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PRÉFACE 


Nous avons eiileiidu souvent agiter une ques¬ 
tion sur laquelle les avis sont encore partagés : 
c/est celle de la supériorité des anciens sur les 
modernes. Or, nous avons été surpris de rencon¬ 
trer des personnes tellement éprises en toutes 
choses derantiquité que, si elles ne se montraient 
pas complètement aveugles pour ce qui est 
moderne, elles réservaient avant tout leur admi¬ 
ration pour le passé. 

D’aucunes discouraient même sur la préexcel- 
leiice de la naïveté des premiers âges; d’autres 
soutenaient que l’ignorance absolue est préfé¬ 
rable aux progrès de la civilisation ; comme si la 
somme des bienfaits, des dévouements produits 
par cette dernière n’était pas supérieure à la 
somme de ses inconvénients et même de ses excès. 

Certains d’entre nous ne craignent donc pas 
de se faire les contempteurs de notre époque, et 
la vieille querelle des anciens et des modernes est 
loin d’étre apaisée. 

Elle ne peut l’être d’ailleurs ! Les conditions de 
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notre existence ont changé. Les mœurs écono¬ 
miques, sociales et politiques se sont modiüées. Les 
points de vue, en un mot, sont ditFérents. Aussi 
la question de la supériorité des anciens sur les 
modernes ou de ceux-ci sur ceux-là seni toujours 
nouvelle. Artistique au siècle, avec Génalis 
qui compare au merveilleux temple de Diane à 
Ephèse, incendié par la folie d’E rosira le, l’admi¬ 
rable Notre-Dame de Paris, en concluant en 
faveur de ce chef-d’œuvre gothique; plus lard, 
historique avec le bon Rolliu et particulièrement 
littéraire avec Boileau,Fénelon,etc., au xvn®siècle, 
elle a pris un tour passionné avec Fontenelle 
qui défendit contre Racine la cause des modernes. 
Théocri te, Eschyle, Euripide, Aiûstophane furent 
tour à tour l’objet de ses railleries. Aussi, Grimm 
s’élevait-il, avec quelque raison, contre le mépris 
absolu que professait Fontenelle pour raiiliquité. 
Ce dernier, pourtant, n’émettait pas toujours 
des critiques injustes et il était fondé à exercer 
sa verve contre l’influence exagérée de l’antiquité 
sur nous, quand, voulant réagir contre l’admi¬ 
ration de ses contemporains pour les siècles dis¬ 
parus, il disait, par exemple, qu’il aimerait autant 
qu’on vantât les anciens de ce qu’ils ont bu, les 
premiers, l’eau de nos rivières et que l’on nous 
insultât sur ce que nous ne buvons que leurs 
restes (1). Au xvm' siècle, celle querelle a élé 


(i) Fontenelle, Mélangea. 
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transportée par Rousseau sur le terrain social. i 

Dans son œuvre si grande, ce philosophe scep¬ 
tique a non .seulement vanlé dans certains ■ 

discours l’état de nature ; mais, entraîné par ses 
propres paradoxes, il a été jusqu’à prétendre, \ 

à plusieurs reprises, que le développement des v 

arts et des sciences était un mal pour l’hu- . "" 

manité. Nous devons à ses variations sur cette | 

fantaisie littéraire et sociale des pages empreintes \ 

d’une rare éloquence, mais qui sont loin de nous | 

convaincre de la vérité d’une telle assertion. I 

Condorcetj à son tour, a traité cette question j 

sous un rapport plutôt métaphysique. Après la i 

prodigieuse variété de ses travaux, aux plus ! 

sombres jours de la Terreur^ livré, en face de la ! 

i 

mort, à ses seuls souvenirs et à ses seules médi- 
tâtions, son talent flexible s’est exercé sur cette 

• . 

comparaisou entre les différentes époques qui ;! 

marquent les étapes franchies par les pro- •* 

grès de l’esprit humain; et, mettant en parallèle 
les temps anciens avec les temps modernes, il a 1 

tracé cette merveilleuse esquisse qui, résumant 
toutes les inodificatioiis que la longue suite des 
siècles a apportées au progrès social, conclut à ■ • 

l’éternelle perfectibilité de nos facultés hu- j 

maines. 1 

Enün, il y a près de cinquante ans, les i 

luttes pour la liberté de l’enseignement supérieur 
donnèrent un regain d’actualité à cette querelle 


I 






que Jacolliot repril à son tour dernièremenl. Il 
a, en effet, renvoyé les anciens et les modernes 
dos à dos, en les accusant de n’ètre que des 
plagiaires et en clierchant à prouver que les uns 
et les autres doivent tnit à l’Inde; qu’Aiiacréon, 
Euclide, Sopliocle, Euripide sont tantôt des imi¬ 
tateurs, tantôt des copistes, et qu’Esope, Phèdre, 
La Fontaine et Florian ont reproduit les fables 
de Gasyappa et de Pilpay, sans y rien changer 
comme action ni comme moralité (1). 

Mais depuis, la question des classiques ne 
préoccupait plus guère le public; elle était con- 
ffnée dans l’écolt». Là, toute désignée pour ser¬ 
vir aux ampiiücalions de rhétorique, clic restait 
àPétat de tradition. 

Nous n’aurions donc pas tenté de la troubler 
dans sa douce quiétude; nous l’aurions respectée, 
elle et tout le vieil arsenal des arguments que 
l’on rangeait autrefois en bataille sous ses ordres ! 

O 

Mais voici que, pour corroborer la thèse favorite 
des esprits pénétrés de l’amour exclusif de l’an¬ 
tiquité auxquels nous faisions allusion en com¬ 
mençant, il se produit un fait caractéristique. 

La faveur publique revient aux siècles anciens, 
aux classiques- Des publications remarquables 
sur l’art antique, revêtues de ce luxe et de cette 
forme élégante qui sont dus au talent qui les 


(I) .lacolliot. Les Fils de Dieu, ÎS73, ('«partie : L’Indc patriar¬ 
cale et védique. 
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inspire, éveillent et eiilrelieniient ce culte du 
passé. Les études anciennes obtiennent les suffrages 
populaires. Et cela se conçoit. L'étude de Tan- 
liquité est devenue plus accessible au public par 
suite de la diffusion des lumières sur tout ce qui 
concerne les civilisations disparues. I<es recber- 
ches laborieuses de tant d’hommes de mérite, de 
tant de savants qui se sont voués à ce travail de 
vulgarisation, ajoutent chaque jour des connais¬ 
sances nouvelles à celles que nous possédions 
déjà sur les moindres détails de la vie publique 
et privée, sur la littérature, sur l’art en général 
des anciens. A l’appui des textes, des documents 
laissés par les historiens, les explorations intel¬ 
ligentes, les fouilles habiles, les descriptions 
précises des monuments, les copies et les repro¬ 
ductions, à un grand nombre dV^xemplaircs, des 
trésors de Tart antique, la multiplicité des grandes 
collections mises à la disposition du public, tout 
facilite les études archéologiques ou artistiques. 
Et ces exemples vivants, ces fragments de mar¬ 
bre ou de métal, ces merveilles de sculpture 
décorative arrachées aux décombres et reconsti¬ 
tuées fidèlement permettent à présent d’admirer 
la perfection classique dans toute sa splendeur, 
en fixant l’époque précise à laquelle appartient 
chacun de ces débris glorieux du passé. 

L’art peut donc être étudié sous toutes ses 
faces, et nous sommes à même de constater que 


sa sublime expression est incarnée dans reübrt 
génial de la Grèce. De cet ensemble d’œuvres 
diverses de nature, de formes, de matériaux, se 
dégage un sentimeiit de grandeur qui nous louche, 
qui fait vibrer en nous toutes les libres de l’idéal 
et qui nous dil que c’est bien là la marque du 
génie. Tout nous convie donc à Tadmiration 
sincère de ces œuvres éclairées du rayon divin 
de la beauté éternelle. 

Mais ce retour indéniable de notre temps vers 
le passé ne peut que nous amener à regretter à 
la fois et notre insuffisance artistique et l’impos¬ 
sibilité où nous nous trouvons de rivaliser avec 
l’antiquité sous certains rapports. 

Devons-nous cependant crier à la décadence 
et nous concentrer exclusivement dans la con¬ 
templation des choses anciennes ? Non certes ! 
Nous pouvons constater un fait de notre vie 
sociale ; nous pouvons émettre des opinions 
diverses sur notre valeur artistique, dignement 
représentée, d’ailleurs, par une glorieuse pléiade 
de littérateurs, de peintres et de sculpteurs; 
nous pouvons convenir que nous subissons une 
transformation produite par notre développement 
intellectuel et scientifique; mais nous avons le 
devoir de ne pas nous diminuer nous-mêmes. 
Aux œuvres du passé, nous devons opposer 
les œuvres modernes; aux résultats admirables 
obtenus par les efforts des générations dispa- 
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rues, nous devons ajoutez’, comme contraste, les 
résultantes de nos forces modernes. Or, même 
dans cette querelle artistique, le côté industriel 
qui a pris une place prépondérante de nos jours 
donne à la discussion pendante un aspect tout 
différent. C'est pourquoi, ne voulant examiner 
qu’un point dans cette étude trop vaste, nous nous 
sommes attaclié à traiter la question des grandes 
constructions de rindustrie moderne carac¬ 
térisée par la découverte des cliemins de fer. 

Nous avons cherché à montrer comment, aux 
époques les plus reculées, comme de nos jours, 
l’art de la construction s’est développé simultané¬ 
ment avec l'art littéraire qui est la forme géné¬ 
rale, l’expression dominante de la civilisation. 
Puis, nous avons mis en parallèle avec les ou¬ 
vrages anciens, non des oeuvres identiques, ce 
que les conditions sociales, les mœurs, les rai¬ 
sons indusU'ielles rendent impossible, mais les 
exemples féconds de nos grands travaux publics. 
Après avoir rendu à rantiquilé un juste hommage, 
car nous sommes loin de nous en faire le détracteur, 
nous avons pris comme texte l’étude d’uii de nos 
ouvrages métalliques de création récente et dont 
nous avons pu suivre l’édilication dans tous ses 
détails. La monographie de cette œuvre indus¬ 
trielle nous a naturellement amené à constater la 
révolution survenue dans Part de la construction, 
par suite de la création des voies ferrées, et ces 
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dernières nous ayant paru mériter un examen 
rétrospectif, nous avons pris à lâche de rendre 
pleine justice au siècle des chemins de fer. L’offense 
que les esprits chagrins ou prévenus, auxquels 
nous faisions allusion, commettaient envers noire 
époque nous avait frappé; nous nous sommes 
efforcé de la réparer. Nous serons largement 
récompensé si cette querelle d’école, sur laquelle 
notre siècle exerce ses bras robustes, ses marteaux 
d’acier et ses leviers puissants, peut offrir quelque 
intérêt à ceux qui liront ces pages rapides. 
Notre unique ambition est de les voir se sou¬ 
venir qu’ils sont fils du progrès et de faire naître 
ou de développer en eux le sentiment de tlerté 
que nous inspire l’œuvre du siècle. 

Nos plus chers désirs seront donc remplis s’ils 
admirent sans réserve le brillant cortège de 
merveilles et de découvertes qui rehausse 
l’éclat des temps modernes et s’ils en arrivent 
à conclure eux-mêmes que nous n’avons pas 
laissé s’amoindrir l’héritage des âges précé¬ 
dents ; mais que nous l’avons, au contraire, 
fait largement fructifier. 





















PREMIÈRE PARTIE 


Des Travaux en général. — Relation entre l’art 
de la Construction et l’art littéraire dans les 
temps anciens et de nos jours. — Terme de 
comparaison modifié. —- L’art de l’ArcMtecte 
et l’art de l’Ingénieur.— Les travaux modernes. 


Dans Fensemltle des arts <lont répaiiouissement ou 
le déclin marque l’époque de gloire ou de décadence 
(les peuples, l’art de la construction a été de tout 
teinps l’une des formes principales sous lesquelles les 
grandes nations ont laissé, à travers les siècles, la trace 
durahle de leur civilisation, 

Aux époques mémorables de l’histoire, nous voyons 
toujours l’arl du constructeur réaliser ses belles con¬ 
ceptions en même temps que les manifestations de 
la pensée se font aussi nombreuses que brillantes. 

Moins précise à l’origine des temps, à cause des 
lénèbres qui environnent encore les civilisations an¬ 
ciennes, cette relation entre rarchîtecture et les pro¬ 
ductions de la pensée s’établit surtout à partir de la 
période grecque. Mais, dès rantiquité la plus reculée, 
elle se laisse pressentir. 

En effet, la marche progressive des idées chez les 








peuples prÎQiitifs n’a pas permis à ces derniers de don¬ 
ner tout d’abord à la forme littéraire ou à la forme 
architecturale un développement aussi accentué. 

Un tel perfectionnement a été le fruit de l’expé- 
riencc des siècles et l’œuvre (jiie les nations se sont 
transmise les unes aux autres comme un héritage. 

Au commencement des sociétés, de même que pendant 
la période niythi<jue et pondant la période héroïque 
de la Grèce, la pensée, pour être (1 arable, a dû se 
traduire de façon à produire dans la mémoire des 
peuples une impression profonde et ineffaçable. De là, 
certaines manières spéciales de représcntei- l’iilée; delà, 
ces formes majestueuses empruntées aux grands hori¬ 
zons de la |>laine ou du ciel. La poésie sc fait éduca¬ 
trice. Elle exhale des accents religieux ou héroïques; 
elle inspire le jn'ophète ou le législateur. 

Par la suite, elle étend ses moyens d’action ; elle i)reud 
alors peu à peu pleine possession d’elle-inêmc et elle 
atteint enfin la perfection, en produisant les œuvres 
que nous admirons. 

L’architecture suit une progression pareille. Aux 
timides essais d’agrandissement de riiabilation pri¬ 
mitive, composée de troncs d’arbres, succèdent des 
dessins plus harilis. De nouveaux matériaux sont uti¬ 
lisés, Les pierj’es sont travaillées ; l’oruementation est 
introduite daus les demeures; les |>alais cl les temples 
s’élèvent et les autres arts, la peinture, la scul|>ture, 
viennent rehausser l’éclat de rai’chitecturc (pu groupe 
leurs belles produel ions. 

C’est ainsi que jihis la civilisation est avancée, plus 
les conceptions <lu constructeur sotd vastes et plus la 
pensée s’exj>rime librement en teruies inoubliables par 
la forme poétique, [mis par la forme écrite dont le 
rôle important a été si bien apprécié jtar les Indiens 


























qu’ils commencent presque tous leurs livres par ces 
mois : « Béni soit rinventeur de l’écriture. » 

La relation entre l’archilecture et rexprcssion de 
la pensée est donc constante, même au début de l’hu¬ 
manité. 

L’Égypte mystérieuse prouve par ses monuments 
imposants qui ont l)ravé les dévastations des siècles, 
par le temple de Rà, à Itsamboul, par les pyramides, 
combien son architecture était rcmarqual)le. 

Ses papyrus, malgré ce qu’ils ont encore de caclié 
pour nous, traliissciit, en partie, le secret de sa civili¬ 
sation, et les idées graves et belles qu’ils révélent, |>ar 
delà le tombeau, (érnoignent combien la pensée était 
en honneur chez elle. 

La poésie des Aryas célèbre les joies de la famille, 
les idées do dévouement, les grands spectacles de la 
nature dans les chants sublimes des quatre Védas ou 
dans les épopées de la péi'iodc brahmanique. Or, à 
ces poèmes sanscrits, livres d’harmonie divine vastes 
comme la mer des Indes, au dire de Michelet, et clans 
lesquels rien ne fait dissonance, correspond une archi¬ 
tecture d’un caractère grandiose, plein d’affinité avec 
l’Egypte, malgré son originaülé personnelle. 

Les temples d’Ellora taillés dans le roc, les pa¬ 
godes de Geylan, les colosses de Bamian attestent 
combien l’architeclure était florissante dans ces temps 
reculés. Les deux termes de, la civilisation indouc, la 
poésie et l’architecture, sc complètent donc l’un par 
l’autre. 

Le (emple de Salomon, bâti par lliram, avec son 
portique et ses colonnes de bronze ciselé, ses beaux 
bois de cèdre fournis par le roi de Tyr, ses portes 
dorées et toute son ornementation luxûeuso ne corres¬ 
pond-il pas à la poésie qui a inspiré le Canticjue des 














cantiques, et ne devait-il pas être digne des sublimes 
beautés de la Bible? 


Quanta la (irèce, c’est au moment où sa littéralure 
revêt les formes pures du génie que s’élèvent ses 
temples, ses monuments si parfaits. 

Alors, elle édifie le Parthénon, cette œuvre iumior- 
telle de Phidias, de Callicrates et d’Ictinos, remar¬ 
quable par la superbe ordonnance de ses colonnes 
légèrement incurvées, comme l’a démontré Penrose,par 
ses courbes substituées partout aux lignes droites dans 
le soubassement, les architraves, les frises et les 
frontons, afin d'augmenter l’effet de la grande Minerve 
due au ])lus illustre sculpteur de l’antiquité. 

Rome étonne le monde ])ar ses travaux gigantesques, 
ses temples, ses arènes, ses arcs de triomphe pleins 
tout à la fois de gramleur et de grâce, tandis que ses 
œuvres littéraires demeurent des modèles inimitables 
qui forment autant de sources auxtiuelles nous puisons 
encore. 


Tja civilisation arabe, tellement avancée (jue nous 
retrouvons, après coup, des découvertes faites par elle, 
nous offre, à son tour, de nouveaux exemples. 

Nous voyous en effet les Arabes du (luadalquivîr se 
faire les initiateurs de l’Europe en aslrouomie, eu 
mécanique, en médecine ; Alliazen dicte le premier 
les lois de la réfracl ion atmosphérique et de la raréfac¬ 


tion de fair en raison des altitudes; le célèbre Guéver 
invente l'algèbre, après Diophante d’Alexandrie qui en 
avait fixé les premiers éléments, et construit, sous le 
Calife Abu-Iusiif-lacube, la maguifùpie Giralda, (jui se 
dresse à l’un des angles du patio des orangers de Séville; 
concurremment, tandis (jue les |>bysiologisles de Cor- 
doue se montrent tellement experts dans les sciences na¬ 
turelles que leurs écrits nous jilougent dans l’admira- 
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lion, ceUe belle civilisation laisse, comme monuments 
écrits, son Coran, ses poésies orientales, ses œuvres 
scientiiiques et, comme merveilles d’architecture, la 
inos(|uée de Gordoue du vrii” siècle, l’Alcazar de Sé¬ 
ville, TAlliambra de (îrcnadè avec sa cour des Lions 
célèbre par la fine élégance de ses mille détails et 
[>ar la capricieuse lacilité de ses arabesques, 

Kii deliors de ces souvenirs arabes dans lesquels on 
retrouve îles vestiges antiques, puisque les rois maures 
ont reçu des califes d’Afrique des colonnes arrachées 
aux temjdes anciens pour édifier leurs palais, rEspagne 
|)cut invoquer d’autres titres de gloire plus person¬ 
nels. Aux œuvres de Cervantes, de Ferdinand de îlcr- 
rera, de Lopc de Rueda et du grand poète Calderon, 
[)üur ne pas parler ici de la gloire dont les Coloml>, 
les Mui’illo, les Yélasquez l’ont rehaussée, elle peut 
opposer ses nombreux chefs-d'œuvre : la catliédrale de 
liurgos du xiii® siècle, avec ses admirables sculptures, 
celle de Tolède, de Séville et tant d’autres monuments 
il’iiue belle architecture que son génie a créés. 

En France, la Renaissance sert à l’éclosion des 
merveilles d’élégance architecturale que proLluisent les 
l'hilibert Delorme, les Germain Pilon, les Jean Gou¬ 
jon, vers l’époque où les François Villon, les ClémenI 
Marot, les Ronsard enrichissent notre langue de leurs 
(Ouvres délicates et naïves, pendant que l’Ecole italienne 
lait apparaître les toiles immortelles des Pérngin, des 
Corrège, des Rapliac!, des Michel-Ange, des Titien. 

Le grand siècle de la littérature française, enfin, voit 
surgir de terre des chefs-d’œuvre architectoniques, en 
même Icmps que la France se couvre de grands 
travaux et se sillonne de routes et de canaux. N’esL- 
ce pas à cette épo<|ue privilégiée que radministration 

de Colbert, par la rencoutre de tant d’intelligences 
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(1 elite, semble avoir réuni en (|uelques années l’œuvre 
de plusieurs siècles? 

Tandis que Descartes, Bossuet, Corneille, Uaciue, 
Boileau, Flécliier, Molière, La Bruyère, La Fou ta i ne. 
Massilloii, Kegnard, de Sévigné, M'»*’ Dcshoulières 
jettent un éclat incouqtarable dans les lettres, les arts 
suivent un mouvement j)arallèîe. 

L’art militaire, (|ui se rattache directement à notre 
sujet par les constructions stratégiques, enfante les 
Turenne, les Coudé, les Luxembourg, les CutinaL, les 
Villars, et surtout le grand maître des forlilications, 
Vauban. 

La musique produit Lulli. Enliii la peinture rejiré- 
sentée par Vonel, Le Poussin, Le Brun, Losueur, ce 
Kapliaël français, Pierre Mignai'd, le coloriste aiujuel 
nous «levons la coupole du Val-de-Cràce, la sculpture 
illuslrée j)ar Piigcl, Ctrardon, Coysevux, Coiislou, ne 
paraissent-(',llcs |>as vouloir rivaliser avec rarehitec- 
turc dont les œuvi‘cs monumentales leur iicrmetLenl 
«le déployer toutes leurs richesses décoratives? 

N’csL-ce pas à l’époque oîi Colbert fonde l'Acjuléune 
«les Inscriptions et Belles-Lettres, l’Académie «les 
Sciences, l’Académie de Musi(pic,-rEc«‘le do Home «jue 
l’architecture brille d’un éclat jjarticulicr eu élevant, 
avec tes deux Maiisard, l^errault et Coustou, les arc'.s 
«le triomjdie de la rue Saint-Denis et de la rue Sainl- 
MaiTin, le VaUde-Grâce, roiiscrvatoire, le château de 
Marly, la partie récente «lu château de Blois, le château 
de Versailles, le grand ïrianon, la place Vendôme, la 
|jlace des Victoires, le dôme des Invalides et la colon¬ 
nade «.lu Louvre ? 

En même temps, pour ne |)as omettre l’appoint 
iuipoilant (lu'elles a|)|M)i'tcroiil par la suite aux (Iccuii- 
vertes modernes et au progrès tle la coiislructioii, les 


































sciences laissent d’admirables manifestations avec 


Ï*a5cal, Iluygheus, Denis Papiii. 

Enfin, tout un nouveau système de routes réunit la 
capitale aux diverses extrémités de la France, tandis 
que sont exécutes, d’une part, le canal de Bourgogne 
j'clianl les bassins du Ulione et de la Seine par la 
Saône et l’Yonne, et d’autre part, l’œuvre de Biquet 
et de Vauban, le grand canal du Alidi, unissant le 
port de Cette à Toulouse et qui ne coûta pas moins de 
Si- millions. Un tel ensemble de constructions donne 


une idée de ce (jiie cette époque a su faire comme 
travaux publics. 

Nous devons donc reconnaître, comme nous l’avons 


tlit, que, parmi les plus belles expressions de l’art 
en général, l’art de la construction et l’art littéraire 
marchent d’un pas égal, aussi bien au siècle de Péri- 
clès (|u’aii siècle d’Auguste, aussi bien au siècle de la 
Henaissance qu’au siècle de Louis XIV. 

Cette loi que nous ont révélée la simultanéité des 
manifestations du genre humain et l’influeticc ou 


l’atlraclion que tous ces esprits supérieurs devaieiiL 
exercer les uns sur les autres, nous la retrouvons 


également à notre époque. 

Seulement, avec les besoins nouveaux, avec les 

■ 

grandes découvertes récentes, elle a reçu une applica¬ 
tion dllférente qu’il importe de signaler. 

D’un côté, notre littérature sensiblement modifiée 
par le mouvement de 1830 produit des œuvres très 
belles, soit qu’elle nous reporte vers le passé ou vers 
le moyen âge par l’éclosiou du romantisme, soit 
qu’elle affirme son culte pour les classiques, soit 
({u’elle décrive les mœurs actuelles. 

lUigo, Balzac, Lamartine, Delavignc, Scribe, Littré, 
Taine, Sainte-Beuve, Louis Blanc, Thiers, Miclielet, 
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Henri Martin, Yillemain, Guizot, Ampère, Flaubert, 
l*onsard, Barbier, Paul-Louis Courier, Oeoi-ges Saïul, 
Musset, Dumas, Jules Jaiiin, Aisarcl, Aug. Thierry, 
Duruy, Saint-Marc Girar(lin,etuugrand nombre de nos 
contemporains que nous ne pouvons citer parce qu’ils 
sont trop nombreux, lui composent un brillant cor¬ 
tège que rehausse encore notre journalisme dans le¬ 
quel il se défiense taiit de talent et tant d’esprit. 
Dans ces œuvres diverses, que de pages admirables 
méritent d’être opposées aux j>lus beaux jiassagcs tics 


ouvrages anciens ! 


D’un autre côté, à cet enseuiblc littéraire remar¬ 
quable correspond un merveilleux ensemble de con¬ 
structions nouvelles qui sortent du domaine de 
rarcliiteclure, qui révèlent une des Ibrmes de noti’C 
épaiiOLiissement sciciiüfi(|uc et social et tjui nous per¬ 
mettent de sulTire aux exigences du mouvcmciiL 
intluslriel dans letpiel le progrès nous a j)rojctés. 

Eu eftét, des besoins nouveaux nous incitent sans 
cesse à décuj)ler, jiar les mille tiansformalions de 
l’industrie, la production de nos richesses naturelles. 
La force des choses, les lois écotiomiques nous livrent 
aux mei'veilleuscs applications de la science, aux 
échanges féconds tle peuple à peuple ; et ees causes 
multiples, combinées avec raclion uoiivelle tic l’a-s- 
sociation des cajjitaux, font naître la jthase spéciale 
par laquelle passe l’art de construire, eu entrant dans 
i’ère des Chemins de fer. Cette douille évolution litté¬ 
raire et industrielle constitue le signe particulier de 
notre épocpic. Elle ex]>lique la manièi’e diliéruntc ]):u’ 
laquelle l’art de construire alTlrme sa rénovation. Car 
la vérité est que l’art de rarcliitecte a été dépassé 
par Fart du constritctaur. 

Nous u’élevous plus uiaiiiteuaiil. des i*ai*Liiéuoiis, ties 
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nrc'^ne*^ initnenscs, des catlïédrales de ce genre gothique 
nainboyaiit qui, jusqu’à présent, semble le dernier 
mot du génie. 

iVous n’avons rien à opposer à ces merveilles. 

La eomjtaraison entre l’architecture ancienne et 
rarcliitecture de notre temps ne peut ctre soutenue; 
notre infériorité est flagrante. L’architecture actuelle 
s’est faite composite ; elle n’accuse aucun caractère 
propre, aucune grandeur personnelle ; mais ce qu’elle 
a perdu de ce coté, l’art de l’Ingénieur l’a regagné du 
coté de la hardiesse des conceptions et de la rapidité 
avec laquelle ii réalise scs vastes projets. La stagna¬ 
tion de l’art ai^ciiitcctural et l’importance prise si 
rapidement par l’art de l’Ingénieur s’explitiuenl l'aci- 
lement. 

L’architecture, restant à grand’peinc stationnaire, 
ne continue plus ses belles traditions; elle a décliné, 
vivant sans secousse sur les données acquises, dans 
la contemplation des modèles antiques, dans l'admi¬ 
ration des monuments du passé, mais sans souci 
d’en léguer d’autres d’un type différent à la postérité. 

Sans doute, avec Viollet-Ie-ï)uc, elle a fait preuve 
tl’unescience,d’une érudition consommées; elle mérite 
une reconnaissance éternelle pour ses réfections sa¬ 
vantes qui sont des reconstitutions véritables, presque 
<les créations. Aussi, louons-nous sans réserve les 
magnifiques restaurations de Notre-Dame de Paris, de 
l’Abbaye de Sain (-Denis, de la ville haute tle Carcas- 
soiiue, de la catlicdrale d’Amiens, du château de Pier- 
rel'onds, etc. Animer ces antiques monuments d’une 
vie nouvelle, leur rendre leur éclat premier, et pro¬ 
longer leur existence séculaire [>our les léguer, à notre 
tour, aux générations suivantes, telle aura été la 
belle œuvre accomplie par Viollet-le-Duc et ses émules. 







Nous on faisons en toute justice iin réel (itre de gloire 
à notre époque. 

Sans doute, avec Garnier, rareiiitecture moderne 


aura clierclié à revenir au genre polychrome usité chez 
les peuples de l’Asie, de l’Egypte et de la Grèce, qui 
variaient runiformité de la teinte îles pierres, dans leurs 
monuments, par des inlastres, des chapiteaux, des 
entablements, des corniches et des bandeaux de cou¬ 
leur. Le temple de Jupiter Panhellénieu, à Eginc, le 
temple de Minerve, à Atlièiies, témoignent, avec tant 
d’antres, par leurs marbres de couleur alternant avec 


la pierre ou par leurs enduits coloriés, combien ce 
genre d’architecture obtenait de faveur auprès tles 
anciens. Garnier aura donc cherché à trouver un type 
nouveau dans cet ordre d’idées. Cependant l’abus que 
les édiles de Bruxelles font actuellement de ce genre 


dans tous leurs nouveaux monuments, surtout dans 
leur Palais de justice, démontre suftlsammcul les 
inconvénients d’une telle imitation de l’aiKiquité. 

Mais en dehors de cos brillantes individualités et 
des belles exceptions qu’étalilissent les travaux de 
restauration dont nous avons |)ai‘lé, en dehors des 
quelques monuments (|ue l’on peut nous opposer : 
l’Opéra de Garnier et le Château d’eau de Marseille, 
cette œuvre conçue par notre grand sculpteur 

Bartholdi d’abord, puis modifiée et exécutée par 
Espérandieu, dont elle a consacré la réputation, 
quelles sont les créations de rarchitectiirc moderne*:^ 
Qu’aura-t-elle produit ? Bien ! Aucun genre nouveau 
n’aura illustré notre siècle! C’est là surtout ce que 
nous lui reprochons. 

Nos constructeurs modernes, au contraire, pour ré¬ 
pondre à des besoins nouveaux ont dii s’affranchir des 
errements delà tradition et produire de toutes pièces 
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un svstCQie inéilit oii le fer et les autres métaux entrent 
dans une proportion inconnue jusqu’à nos jours, et que, 
du reste, les architectes à leur tour ont utilisé, comme 
aux Halles centrales et dans bien des édifices, particu¬ 
lièrement dans les nouveaux Magasins du Printemps, 
où les fers ouvrés font un trèsl>el effet dans les façades 
latérales. 

Or, le courant si intense de notre vie commerciale 
et industrielle exige que les a|>j)lications de ce système 
nouveau et des découvertes de notre époque soient i 

réalisées avec une sûreté de conceplion et une ra|n- 
dité d’exécution (jui plongeraient nos pères dans la 
stupéfaction la plus grande, s’ils pouvaient en être , 

témoins. 

De plus, les besoins de notre temps commandent 
que ces applications s’exercent plus fréquemment à 
l’occasion des grands travaux publics qu’à la construc¬ 
tion de basiHqiies ou de monuments semldables. 

L’architecture moderne se trouve par suite amoindrie 
d’autant et réduite en quelque sorte aux édifices pri¬ 
vés. Aussi, est-ce dans ce genre qu’elle réussit excel¬ 
lemment, à la condition toutefois de copier, d’adajiter 
et non d’inventer. Qu’elle ait amélioré, perfectionné, 
c’est incontestable! Notre type de maison d’habitation 
est bien compris comme dispositions, comme confort ; 
mais en dehors <le la maison de rapport, qui est hors 
de cause et (jiii n’a rien d’artistique, en ce qui con¬ 
cerne les maisons particulières où elle pourrait tlonner 
carrière à son imagination, elle n’a rien créé. Là encore, 
elle vit sur le passé ; elle rénove la Renaissance. Les 
plus beaux liètels édifiés, depuis quelques années, par 
un coup de baguette magi(|uc, dans le nouveau quar¬ 
tier du parc Monceaux, en sont une preuve. Elle copie 
le château de Blois; elle pastiche la maison de Diane | 
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de Poitiers ou des détails de l’hotol Carnavalet on du 
lîourgthéroulde. 

Ce qu’elle a produit est Joli; mais c’est tout. 

Et (juand elle a parfois loccasion de s’attaquer aux 
grands édifices publics, d’aborder le grand art, a part 
quelques beureuses exceptions, elle semble retenue 
[)ar les liens mystérieux tles souvenirs aiiti{|ues; elle 
ilenieure inhabile aux grandes conceplions ; elle ne 
voit |jIus rinspiration répomb’e à son apjïel. 

Les réminiscences et rimitation servile marquent, 
malheureusement, de leur griffe la plupart de nos 


monuments modernes, de telle sorte que ces 
réunissent tous les genres, sans arriver à la 
à l'unité, à ce genre spécial, en un mot, qui 
une époque. 


""’aiicrs 
'siou, 
'actéi‘ise 


Notre siècle si lécond en grandes choses n’a encore 


enfanté aucune architecture digne des merveilles qu'il 
a semées sous ses pas. Il est à craindre qu’il ne s’acliève 
sans avoir donné naissance à une grande création 


arciiitectonique et sans léguer un style nouveau à la 
postérité; de sorte 4jue la certitude liistoriciue, (jui 
s’appuie à juste titre sui’ les monuments, sera jdeinc 
d’iiulécision sur notre temps, si les autres témoignages 
de notre existence viennent à disparaître. 

Aussi, dans l’avenir, que les invasions ou les cata¬ 
clysmes nous lassent rentrer dans le néant oîi dorment 
les Indous, les Egyptiens, les Atlantes, les Grecs cl 
les Homains, quand nos successeurs feront des recher¬ 
ches sur notre civilisation délruite; quand ils étudie¬ 
ront nos ruines, pourra-t-il venir à lein- pensée que des 
monuments tels (|ue la Madeleine et la Bourse soi<3nt 
rœuvre du xix*^ siècle? Ils les prendront évidemment 


pour des temples grecs. Dans leur jugement réduit à 
ces seules données, abstraclron faite de tout autre cri- 









lériiiai, Paris sera une colonie grectjue, [}arce que nous 
n’aurons été que de tristes copistes incapables de pro¬ 
duire une arcbitecture orijçinale, parce que les traces de 
notre civilisation, de notre art national ne seront impri¬ 
mées par aucun caractère propre sur nos édifices publics. 

Ij’art de ringénieur, au contraire, a été transformé de 
toutes pièces. Aussi a-t-il changé de fond en comble les 
anciennes méthodes et a-t-il créé des moyens spéciaux 
en vue des fins nouvelfes auxqnetles if devait satisfaire. 

Après réclosioo des projets les plus hardis, sans 
cesse aux prises avec les plus grandes diflicuUés d’exé¬ 
cution, il renouvelle incessamment ses efforts afin île 
suffire aux exigences multipliées de notre éj)oque. 

De là ses résultats merveilleux. Kicri, en effet, n’ar- 
réte nos ingénieurs; ni les obstacles géologiques, ni le 
temps, ni la matière, et leurs oeuvres, contrairement à 
celles des arcliitectes, peuvent ilu moins soutenir la 
coDiparaison avec celles des âges précédents. 

Certainement, nous sommes bien éloignés de vou¬ 


loir nier le sentiment de majesté, le caractère de véné¬ 
ration, de beauté calme et sereine qui se dégage de la 
contcüq)lation des monuments que les nations dispa¬ 
rues ont laissés comme des témoins irrécusables de 
leur civilisation. Nous sommes beureux, autant que 
les détracteurs de notre époque, de louer, sans restric¬ 
tion, la puissance des liouimcs qui, pour braver l’action 
(lu temps, ont trouvé des moyens et des elï’els tels que 
leurs œuvres môme ruinées, même dévastées par la 
dent corrodante des siècles, laissent encore une impres¬ 
sion aussi grande de leur glorieux passage. 

La masse de ces conslrucüons magistrales, leur résis¬ 
tance à l’action du temps, toutes ces (jualités maîtres¬ 
ses qui les distinguent leur donnent uiï caractère de 
grandeur incomparable. 















Toutefois, riioniniage que nous rendons à cet enseni- 
hle (le moiiumeiifs antiques ne peut porter aucun pin^- 
jiulice à la valeur de nos travaux d’art. 

Si les anciens ont fait de grandes choses, nous ne 
devons pas oublier t|ue celles que nous ]>roduisons 
leur sont supérieures de tous les progrès (|ue l’art de la 
construction a réalisés depuis eux. C’est ce que nous 
allons cliercher à démontrer par un exemple spécial. 

Ce sentiment de notre supériorité sur les anciens, 
nous Tavons éprouvé surtout en contemplant toutes 
nos œuvres modernes : les viaducs de Morlaix, de la 
liouble, du Busseau-d’.Vhun, de Garabit, ce dernier 
jeté avec une hardiesse extraordinaire sur la nouvelle 
ligne de Marvejols à Neussargues, près de Sainl-Flour, 
le i)ont louniant de Brest, raqucdiic de Boquelavour, 
près de !\Iarseilte, le [>ont-canal d’Agen, le pont sus¬ 
pendu qui relie Brooklyn à la cité de New-York, sur 
l’East-Rivei', le tunnel du Saint-Gotliard, le pont de 
Maria-Pia sur le Douro, etc., et un ouvrage de créa¬ 
tion récente qui, dès à présent, peut prendre rang, à 
titre d’ouvrage courant, parmi les meilleurs spécimens 
de l’art de l’ingénieur. Cet ouvrage que sa proximité 
de Paris nous a permis d’étudier avec soin est le viaduc 
du Val-Saint-Léger, près de Saint-Germain, sur le 
chemin de fer de Grande-Ceintui’c de Paris. 

Ce viaduc olîre des détails d’exécution qui présenleni 
un attrait spécial pour tous ceux que captivent les 
merveilles de notre siècle et parmi celles-ci, nos tra¬ 
vaux publics. 

Enfin, les personnes ([u’iotéresse celle (juerelle de la 
supériorité des modernes sur les anciens et celles (jui 
ne savent pas combien l’édification d’un ouvrage sem- 
blal)le comporte de soins, de labeurs et d’iinjuiétudes 
avant son complet achèvement, ponrront trouver, dans 




cet exemple que nous avons choisi pour spécialiser le 
débat, des détails qui les édifieront su tfi sam ment, du 
moins en avons-nous l’espoir. 

La monographie de cette œuvre dont nous avons pu 
suivre de près les études et la construction nous amè¬ 
nera à examiner, par la suite, si réellement nous 
sommes iiilerieurs aux anciens. 




















PARTIE 


Le Viaduc du Val Saint-Léger (près de Saint- 
Germain-en-Laye). — Implantation de l’ou¬ 
vrage. — Construction des piles. — Fondations 
à l’air comprimé. — Lançage du tablier 
métallique. 


Le viaduc du Val Saint-Léger a été édifié dans des 
couditions (jue le peu de consisLance du sol sur lci|ui'[ 
i! a été assis a rendues parliculièremeiit difliciles. 

Les nécessités du tracé du cheuiin de Ier de Graiide- 
Ceintiire de Paris ont imposé rétablissement de cet 
ouvrage, près de Saiiit-Germain-eii-Laye, dans le voi¬ 
sinage de deux œuvres similaires mais qui ii’ont pas 
présenté de semblables obstacles. 

Les deux œuvres sont le viaduc du Val ricury qui 
déjà, lors de la construction de la ligne de Ver¬ 
sailles, rive ganclie, a été une cause de sérieux em¬ 
barras pour la Compagnie de l’Ouest, et, sui’ la noir- 
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velle liyiie cIc rÉtang-la-Yille â Saiiil-Gloud, le viaduc 
de iMarly, qui a eu la bonne ibrLuiie de pouvoir être 
Ibiidé à l'air libre, sans que l’on ait eu à se détendre 
contre les eaux. 

Quant au viatluc du Val Saint-Léger, il a dû être 
construit dans une vallée dont le thalweg et les ver¬ 
sants ne pouvaient olïVtr, « priori^ aucun [juiiit d’appui 
solide, à cause île leur constiiution géologitjue. 

Aussi, la traversée de cette vallée a-t-elle été un 
sujet d’études laborieuses pour les ingénieurs. Bien 
des solutions ont éléclierchées; bien des euiplaceuients 
auxciuels on avait songé tout d’aljord ont été abandon¬ 
nés ; et ce n’est qu’après de patients elïbrts que le 
projet actuel a été résolu, parce qu’il a été rectuiiiu 
pour être le plus écoiiouiique et le plus sûr. 

Les nouibreux sondages faits lors clés premières 
fouilles de la ligne avaient montré {|ue les lïaucs du 
val étaient constitués par îles bancs calcaires plus ou 
moins disloqués, reposant sur une épaisse couche de 
sables glaiseux, llueuts et très aquifères au-dessous 
desquels üii trouvait uii banc d’argile plastique. Celui- 
ci, à son tour, s’appuyait sur la craie liont les aflleu- 
rements se montrent à l’ort-Marly. Or, au point où est 
établi le viaduc, cette couclie de craie ne se rencon¬ 
tre qu’à une profondeur de 25 à 32 mètres. 

Les bancs de calcaires grossiers, existant sur la 
partie supérieure des coteaux et sur les flancs de la 
vallée, disparaissent au centre. A la suite des divers 
cataclysmes qui ont bouleversé notre globe, ces cal¬ 
caires, en ellet, ontdù s’clïondrcr et recouvrir les flancs 
du val en coiicbes |)lus ou moins épaisses; et, comme 
ils ont suivi les déclivités des versants en s’usant et en 
SC brisant dans leur mouvement de descente, ils ne se 
trouvent plus i[u’à l’état de débris et mélangés aux 
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saMes et à l’argile tJaiis le Ibiid de la vallée. Il l'allait 
donc aller chercher la couche de craie dans les entrail¬ 
les mêmes du val pour asseoir les ibndationsdu viaduc 
sur le fond Saint-Léger. Là était la réelle diifieulté, car 
c’était la première fois que l’on osait aljorder de 
[)areillcs profondeurs. Aussi, les ingénieurs eurent-ils 
à rechercher surtout les moyens les plus sûrs, les plus 
méthodiques et les plus économiques à la fois, de 
mener à bonne tin une pareille entreprise. 

Les clitlerents systèmes île fondations en usage, tels 
(|ue puits blindés, pilotis ou autres furent tour à tour 
examinés et écartes. On dut même renoncer à un 
projet de viaduc à arc métalli(|ue dont l’aspect eût etc 
fort gracieux. Ce système de viaduc à arc n’aurait ]tas 
offert des conditions de solidité sutïisantes, par suite 
des glissements certains des couches calcaires sur les¬ 
quelles ses deux extrémités auraient reposé. On décida, 
en conséquence, d’exéculer un viaduc métallique à 
jmutre droite ayant une longueur totale de trois cent 
onze mètres, de façon à pouvoir appuyer les culées 
supportant les extrémités du tablier eu fer sur les 
bancs calcaires des crêtes de la vallée, sur les tlancs 
du val et sur le tliahveg. 

Aux endroits où ces mêmes bancs étaient très inclinés 
et disloqués et où ils disparaissaient même tout à fait, 
on fut obligé de soutenir le tablier par trots piles 
descendues jusqu’à la craie au moyen de caissons en 
tôle analogues à ceux employés dans les fondations 
pneumatiques. 

L’ouvrage était donc composé de deux culées en 
maçonnerie ayant ensemble une longueur de 53 mètres, 
formées d’arcades ilc 8 mètres d'ouvcrtiire et d’uiic 
partie métallique de 258 mètres de longueur, suppor¬ 
tée [tar trois piles et divisée en ijualre travées dont 
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les deux plus graudes, celles du uiîlieu, ont une portée 
considérable: TÜ mètres, et les tieux autres, près des 
culées, oÜ mètres. 

Les parties ai)|)arentes des maçonneries ont été 
construites avec de la meulière dont la teinte rou¬ 
geâtre, en se détachant nettenient des chaînes d’angle 
et des assises du couronnement exécutées en pieri'e 
de taille blanche, contribue à donner à l’ouvrage un 
asjject plus agréable. 

Quant à la partie métallique proprement dite, elle 
est formée de quatre grandes poutres j>lacées sous 
chacun des rails de la voie. Ces poutres maîtresses 
sont reliées entre elles par un contreventement d’une 
très grande légèreté et .|>ortcut des trottoirs en encor- 
bcliement. L’cnsendjle de l’ouvrage, grâce à la dispo¬ 
sition particulière des treillis et à ragenccment des 
dilïérentes parties tie la construction, olïVe un aspect 
de légèreté extraonlinaire, surlouL quand on songe que 
deux des travées du pont Irauchisscut, sans point d’a|>- 
pui, des espaces ayanlTO mètres d’étendue. Celte légè¬ 
reté n’est pas seulement a|)parentc: le tablier ne pèse 
que 0 ,000 kilos, par mètre linéaire. Or, des ouvrages de 
cette nature, pour des portées aussi grandes, dépassent 
généralement cette limite. 

Malgré cette légèreté excessive, les nombreux spec¬ 
tateurs <iui, de Saiiit-Geruiain et des environs, sont 
accourus pour assister aux épreuves réglementaires 
(,1e cet ouvrage, ont pu voir la force de résistance avec 
lîKjuelle il a supporté victorieusement les épreuves 
successives qu’on lui a imposées. 

La partie la plus difïîcile de ce grand travail a été 
riinplantaliori des piles. C’était aussi la plus in¬ 
grate; car lorsque toutes les fondations furent termi¬ 
nées, on n’apercevait à tleur du sol que trois bases 
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en maçonnerie, eomiiie si rien n’avaÜ encore été lait! 
Ce|)eiidant ([ue d’ellorls Ü a fallu déployer et que de 
«.lifïicultés il a l'alln vaincre pour arriver à ce résultat 
et pour exécuter ces assises jusqu’au point où seule¬ 
ment on commence à les voir naître ! C’est ainsi que 
la pile ilu milieu du viaduc, qui a une hauteur totale 
de 4ü mètî'cs, ne laisse voir que 20 mètres de maçon¬ 
nerie. l..es 25 mètres du massif princijjal, compris 
entre la l.)ase et la partie apparente de la |jile, sont 
noyés dans le fond de la vallée. 

Il ne sera pas inutile de dire, en <|uelques mots, 
comment se sont construites ces fondations à des 
profondeurs aussi grandes, variant entre 25 et 55 
mètres. 

A remplacement de chaque pile, on avait d’abord 
procéilé au montage d’un gramt caisson en fer forte¬ 
ment charpenté, ayant '12 mètres de loiigueur, de 
lai'geurct 2 mètres île hauteur sous plalbnd. Les tôles 
composant ses parois avaient 0'‘4J0ü il’épaissenr. On 
les avait contrc-fichées et, jiour leur donner plus de 
rigidité, on avait entre toisé transversalement leurs 
(.leux [dns grandes faces an moyen tic deux arcs en 
tôle formés d’une âme tic 0“'Ü05 trépaisscui* et de 
cornières. Ce caisson était ouvert jiar le bas et muni 
tic couteaux ayant Ü'^20 de hauteur et 0™0l(i d’é|)ais- 
senr, pour lacililer son mouvement de pénétration tlans 
le sol. 11 formait une csitèce de chambre destinée à 
recevoir les ouvriers. 

Sur le plafond de ce caisson, on exécutait, au furet 
à mesure de son enfoncement, le massif des maçon¬ 
neries formant la fontlaticm de cluupie pile. Ce uiassif 
tlesccntiailaveclecaisson, progressivement, pendant tpie 
les ouvriers placés tlans la chambre de travail tîonl il 
vient d’ètre parlé creusaient le sol sous eux. Deux ou- 
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ver turcs avaient été ménagées dans le plafond du caisson, 
tandis qu’à l’intérieur des maçonneries on avait réservé 
deux clicmiiiées verticales de 2 mètres de large, pour 
permettre à la fois l’enlèvement des déblais provenant 
des fouilles intérieures, l’épuisement des eaux, au 
moven de bennes en tôle, et la descente des ouvriers. 
Tout un système de treuils, d’échafaudages, de loco- 
mobiles servait à effectuer le mouvement de ces 
bennes. 

On s’en tint à ces dispositions aussi longtemps qu’on 
le put. Malheureusement, les choses changèrent de 
face quand ou commença à pénétrer dans les sables 
glaiseux rendus extrêmement Iluents par l’abondance 
des eaux. Ces sables, comme on l’avait prévu et 
comme on le craignait, ne purent i)ortcr les ouvriers 
et des cas d’cnlizement se produisirent. La chambre 
de travail était souvent envahie» et, pour éviter aux 
ouvriers de risquer, à chaque instant, d’être empri¬ 
sonnés entre le plafond et le terrain vaseux, on dut 
leur prescrire de travailler seulement sous les deux 
ouvertures du caisson. A certains moments meme, 
l’accès de cette chambre devenait impraticable; les 
sables refluaient jusque dans les cheminées, et ou ne 
j)ouvait travailler que dans l’étroit espace qu’offraient 
les évidements du massif des maçonneries. 

I! arriva enfin que l’abondance des eaux fut telle 
i|uc les moyens d’épuisement les plus puissants mis 
en œuvre menacèrent de devenir insuffisants. 

On hésitait cependant à employer l’air comprimé 
pour refouler ces eaux et pour Iravailler a sec dans 
le caisson ; la marche du travail eut été trop retar¬ 
dée par les opérations multiples que ce mode de 
fomlation entraîne forcément, comme nous le dirons 
plus loin. 
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Enfni, après avoir fait appel à toute la bonne 
volonté et à toute l’énergie des équipes, après quel¬ 
ques mois de luttes, le caisson finit par arriver dans 
la couche d’argüe étanche, et on fut débarrassé des 
eaux. 


De nouvelles difficultés surgirent alors. Ces ar¬ 
giles, gonflées par les eaux qui suivaient le massif 
dans sa descente, venaient presser les parois du cais- 
süJi et les soumettre à des elîorts tels qu’ils j)rovo- 
quèrent, à la fin, des accidents contre lesquels on 
s’était pourtant prémuni. Il fallait se hâter de sous¬ 


traire le caisson à des tensions aussi grandes et 
activer la descente par tous les moyens possibles, 
malgré les conditions périlleuses dans lesquelles ce 
travail pouvait s’eft’ectuer. 


Grâce à des efforts constants, on parvint au banc 
de craie qui devait supporter la fondation. L’intérieur 
du caisson et la base des cheminées furent aussitôt 


remplis avec du béton de ciment, et la partie supé¬ 
rieure du massif des maçonneries fut arasée pour y 
établir la partie apparente des piles. 

C’est ainsi que fut fondée la pile du milieu, eu as¬ 
sez peu de temps, puisque le montage du caisson 
n’exigea que jours et la descente proprement dite 
du massif de fondation ne prit, en travaillant de jour 
et de nuit, que deux mois et vingt jours pour une 
profondeur totale de 2o mètres. 


Mais pour les deux autres piles, les choses ne se 
passèrent pas aussi simplement. On avait à traverser 
des bancs de pierre très inclinés et disloqués. Or, il 
arrivait par les fissures que formaient entre eux les 
blocs de pierre des quantités d’eau encore plus consi¬ 
dérables qu’à la pile du milieu établie, cependant, 


dans le fond de la vallée. 
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Dès lors, on dut nécessairement recourir à l’emploi 
(le l’air comprimé. Pour compenser le ralentissement 
imposé par l’usage de ce système de fondation, le 
travail fut poussé le plus activement possible. A un 
moment donné, il y eut cinq lucomobiles mises en 
mouvement sur le chantier. 11 fallait lutter, en effet, 
contre d’énormes embarras. 

Outre l’obstacle des eaux, ces blocs de pierre, dont 
l’équilibre était rompu ])ar le trou que le couteau 
du caisson et le travail des ouvriers venaient d’y 
faire, se mirent à glisser et arrêtèrent, dans leur 
descente, les parties supérieures du massif des ma¬ 
çonneries. 

A l’une de ces piles môme, ces complications pré* 
sentèrent un caractère de gravité exceptionnelle. Le 
caisson, engagé alors dans les sables sans consis¬ 
tance, continua de descendre sans attendre la partie 
supérieure des maçonneries qui, arretée par ces glis¬ 
sements, resta ainsi sus))endiie. Cette situation cri¬ 
tique mit les ingénieurs dans l’obligation de recourir 
à des reprises en sous-œuvre sous des charges de 
plus d’un million de kilogrammes. Il lalliit une habi¬ 
leté consommée pour soutenir une pareille masse, par 
des moyens multiples, pendant que l’on procédait à 
la réfection rapide des maçonneries disloquées. 

Il restait cependant à exécuter encore un fonçage 
de 8 à 10 mètres. On dut construire sur celte hau¬ 
teur, sous la masse des maçonneries l'etenues ainsi 
dans cet état de suspension difticile, une série de puits 
isolés, fortement blindés, que l’on conduisit jusqu’à la 
craie. Quand deux puits étaient terminés, on y exécu¬ 
tait un fort pilier en maçonnerie qui, bien assis sur le 
banc de craie inférieur, venait soutenir la base du 
caisson. On exécutait ensuite, à côté, un scc,ond 














puits, et ou put arriver ainsi, en reliant tous res 
puits les uns aux autres, à former une base très 
solide qui sullit pour supporter le massif de fondation 
resté en route. 

Ces deux piles extrêmes, dont les hases ont etc 
édifiées au milieu de si fâcheuses vicissitudes, ont dû 
être fondées : celle du coté de Versailles à 33‘",G0 et 
celle du côté de Poissy à 30 mètres de profondeur. 

Leur fonçage, avec les reprises en sous-œuvre, a 
demandé dix mois, à cause de remploi de Pair coui- 
primé qui avait ralenti considérablement les travaux. 

Ce ralentissement occasionné par la sujétion de l’air 
comprimé s’explitjue. L’usage de ce mode tie fonda¬ 
tion nécessite tout un matériel et toute une série 
d’opérations et de précautions (ju’on ne peut éviter. 

L’air, comprimé au moyeu de pompes spéciales ac¬ 
tionnées par les locomobiles, était emmagasiné dans 
un réservoir. Une canalisation particulière ramenait 
ensuite du réservoir au lieu d’emploi. Là, des écluses 
à air, composées de trois chambres, étaient installées 
au niveau du sol. La chambre du milieu, la plus grande, 
était en communication constante avec la colonne ver¬ 
ticale en tôle installée à l’intérieur du massif de 
maçonneries et reliée à la chambre de travail du 
caisson, au plafond duquel l’ouverture nécessaire avait 
été ménagée. Cette grande chambre du milieu recevait 
l’air comprimé du réservoir et fournissait au caisson 
la jjressioii voulue pour refouler les eaux et permettre 
aux ouvriers de travailler à sec. 

Les deux autres chaudmes situées de chaque côté de 
celle dont on vient de parler, et communiquant avec 
elle par des jjorles fermant hermétiquement, servaient 
alternativement à remmagasincmenl momentané des 
déblais extraits des fouilles. Quand une de ces deux 
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cliainbres élait remplie de ces extractions, on la mettait 
en communication avec l’air extérieur, après avoir 
l'ernié la porte qui la réunissait à la chambre centrale, 
et on pouvait jeter dehors les terres qui rcncom- 
braient. On voit de suite pourquoi on était obligé 
«l’agir ainsi : la pression dans le caisson et la chambre 
centrale étant plus forte que celle de l’air extérieur 


s’opposait absolument à ce qu’on mît cette chambre 
en relation directe avec l’air extérieur. On était donc 
obligé de pi'océdcr par éclusées successives, ainsi 
fpi’on agit quand on veut faire passer un bateau à 
des niveaux différents dans un canal. 

L’entrée et la sortie des ouvriers s’effectuaient égale¬ 
ment par éclusées; mais des précautions indispen¬ 
sables retardaient ces mouvements d’ériuipes, parce 
qu’il fallait habituer progressivement les poumons des 
ouvriers à la transition entre l’air extérieur et l’air 
comprimé du caisson ; on ne pouvait pas les exposer 
à des variations de pression atmosphérique qui eussent 
été dangereuses. Si, pour le déchargement des maté¬ 
riaux, une fois la porte de communication de la 
chambre centrale close, on pouvait ouvrir assez rapi¬ 
dement la porte d’admission de l’air extérieur, il ii’cn 
élait pas de même pour les hommes. 

A cet effet, après leur entrée dans l’une des chambres 
latérales de récluse, on fermait la porte qui venait de 
leur donner accès et on ouvrait progressivement un 
robinet mettant en communication cette cliambre avec 
celle du milieu. Peu à peu, Pair comprimé pénétrait 
dans la première chambre, et lorsque la pression 
arrivait à être la môme dans les deux espaces, on 
pouvait ouvrir la porte, qui permettait d’accéder do 
l’une dans l’autre. 

Une fois dans la chambre centrale, les ouvriers 








descendaient dans le caisson, où ils restaient environ 
quatre heures au travail sans gêne aucune, sans res¬ 
sentir d’autres phénomènes (ju’un accroissement dans 
le nombre des inspirations, une diminution des batte¬ 
ments du cœur et du pouls qui devenait filiforme, et 
un appétit jdus rapide. L’air comprimé n’exerce au¬ 
cune influence mauvaise sur l’organisme humain, à 
des pressions modérées. Les ouvriers sentent moins 
la fatigue et s’essoufflent moins vite. 

Au-dessus de 3 atmosphères, on remar(inc chez eux 
une certaine congestion à la face et parfois un peu de 
loquacité, signe de congestion légère au cerveau. Celte 
action, dans ce cas, est due, non à la pression de l’air 
comprimé, mais à la tension de l’oxygène qui sc 
trouve en plus grande quantité dans l’air qu’ils res¬ 
pirent et qui accélère d’autant la vie. 

La sortie s’opérait <lc la môme manière ; mais c’est 
alors (ju’il fallait s’opposer à la hâte des ouvriers de 
se trouver trop prom|>teme!it à l’air libre. La cliambre 


d’admission était fermée du côté de l’air extérieur, et 


les équipes devaient y séjourner un intervalle de temps 
réglementaire jusqu’à ce que la communication avec 
la chambre centrale ayant été close, le uianomètj*c qui 
servait à marquer le degré de pression auquel se 
trouvait ralmosplière dans ces mouvements de sortie 
et (.le rentrée, eut iiiditjué (juc le niveau de pression 
avec l’air extérieur était rétabli. 


■ Malgré l’iiabitude acquise, ce n’était pas impunément 
qu’on pouvait s’exposer à brustpicr le niouvcumnt (.le 
sortie où, surtout, la transition devait être ménagée 
avec le jilus grand soin. C’est |iour avoir enfreint les 
ordres donnés à cet elfet et négligé les précautions 
essentielles qui étaient imposées à tous, qu’un cas de 
çpngestiou cérébrale se produisit pendant les travaux, 
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et que plusieurs ouvriers risquèrent d’êlre atteints de 
surdité temporaire. La pression s’exerçait, en effet, 
d’une manière intense sur le tympan quand on péné¬ 
trait trop rapidement dans l’air comprimé ou quand 
on revenait trop vite à l’air libre, et elle se faisait 
sentir avec une persistance intolérable longtemps après 
le retour à la surface du sol. 


On conçoit (|ue cos manœuvres et ces stations forcées 
absorbaient un laps de temps assez long. En outre, 
au fur et à mesure de renfoncement du caisson et des 
maçonneries dans les profondeurs du Val, les écluses 
à air (jui devaient toujours rester au niveau de la 
terre, nécessitaient un relèvement. Il fallait alors 
allonger les cheminées en tôle qui les reliaienravec le 
caisson ; de là, de nouvelles pertes de temps que le 
travail à l’air libre aurait évitées, si raflïiieuce des 
eaux n’avait pas imposé ce mode de fondations. 

Malgré ces retards inévitables, l’ensemble de l’éta¬ 


blissement des trois piles n’a pas exigé plus do dix 
mois et n’a donné lieu, d’après les chtlîrcs officiels 
qui ont été puliliés depuis, qu’à une dépense de 
430,000 francs, soit 143,000 francs par pile ou 4,800 
francs par mètre linéaire de profondeur de fondation. 

Après rcxécution de la partie apparente des piles, 
on poussa très activement la mise en place et le lan¬ 
çage du tablier métallique. 

Nous ne dirons qu’un mot de cette opération qui 
est employée depuis plus de vingt ans. Elle fut exécutée 
d’ailleurs dans des couditioiis normales. 


Le talilier, après avoir été assemblé et monté par 
fractions de iOO mètres sur un terre-plein préparé en 
arrière tl’une des culées, avait, été placé sur des roU' 
leaux et tiré ensuite au moven de câbles et de treuils. 

t-' 



avançait ainsi en porte ià faux pour se rap(>rochcr 
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de la première pile. Quoique cette masse de fer pesai 
un million deux cent mille kilogrammes, dix hommes 
suffirent pour la mettre en mouvement. Sa vitesse 
d’avancement était en moyenne de 3 00 par heure. 

Afin d’éviter que la partie du tablier qui se dirigeait 
ainsi dans le vide ne se déformât, on avait muni son 
extrémité d’un avant-bec de sept mètres de long formé 
d’une armature en fer, destinée à l’alléger «rantant, 
dès qu’elle aurait touché la |)Ue ws laquelle le tablier 
était lancé. 

De plus, ou l’avait soutenue par le milieu, au moyen 
d’une palée provisoire en bois de charpente de vingt 
mètres de hauteur, placée de façon à partager également 
la distance considéral)le de 70 mètres (jiie !c tablier 
avait à franchir entre deux piles consécutives. 

La palée intermédiaire composée de bois d’une telle 
hauteur a supporté, sans üéchissemeiit, la charge, le 
inouvement et les oscillations causées par l’opération 
du lançage, sans que ses énormes poutres aient cédé 
en aucun point. 

Lorsfiue l’extrémité du tal>licr était arrivée à re|)Oser 
sur la première pile, on continuait le montage en 
arrière de la culée, d’une nouvelle fraction de 100 
mètres de tablier qu’on lançait de la meme manière, 
et ainsi de suite, jusqu’à la mise en place complète 


de tout l’ouvrage. 

Ce viaduc a été construit j)ar M. Gb. Geoffroy, In¬ 
génieur en Chef des ponts et chaussées. 

La partie métallique a été exécutée par M. Henri 
Roussel. 

Les fondations ont été faites par M. Hersent, l’entre¬ 
preneur du Canal de Suez et du Canal de Panama, le 
collaborateur expérimenté de 1\I. de Lesseps. 

Ces constructeurs, ainsi d’ailleurs que tout le 






41 


personnel, méritent les plus grands éloges pour la 

rapidité avec laquelle ils ont mené à bien de semblables { 

travaux, et cela malgré les intempéries, les difficultés ^ 

d’accès, les circonstances particulières qui ont été 

pour eux autant d’embarras et de retards. 

Maintenant que ce bel ouvrage se profile fièrement | 

au-dessus de la vallée, on aime à se reporter à cette j 

époque fiévreuse où tout était une cause de soucis ; 
on aime à se rappeler l’activité qui régnait autrefois 
sur les chantiers pendant la période des travaux. ü 

C’était réellement un spectacle merveilleux que tle [' 

voir, à la nuit tombante, les ouvriers juchés sur les 
garde-corps ou dans le contreventementdu tablier mé¬ 
tallique, SC lancer, à distance, les rivets incandescents - 

et faire jaillir mille étincelles sous leur marteau, en ' 

j)rocédant au rivetage sur place de ces lames de fer 1 

(jui semblaient fourmiller dans l’espace. | 

Vu du bas tle la vallée, cet énorme ouvrage prenait 
alors (les proportions et des aspects fantastiques, et 
jus(]u’au bruit du fer martelé qui emplissait le val, | 

tout j)ortait le spectateur impressionné à voir dans 
cette vaste machine de tôle, de fonte et de pierre, 
i’incariiatioii du génie de notre siècle de fer et de 
charbon contraignant la nature à lui livrer passage '■ 

et h subir ses lois. ,1 

En se rappelant ces impressions, la pensée se reporte 1 

vers les hommes hardis qui ont conçu et exécuté de 
pareils ouvrages d’art. Dès lors, par une réminiscence i 

involontaire, leur personnalité s’agrandit de tous les 
progrès, de tous les perfectionnements réalisés sur les 
anciens et Y « œs triplex drea peetm erat » du bon \ 

Horace devient bien plus vrai. ;) 

Si l’idée du premier navigateur qui osa se confier aux j 

fiots redoutables, absorbait Horace en de telles rc- i' 
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tlexions, que dirait-il maintenant de nos ingénieurs 
modernes qui volent sur des routes de fer d’un liout 
de riiémisphére à l’auti'e, qui franchissent tous les ob¬ 


stacles <|ue la nature a accumulés devant eux, et qui, 
reculant les Ijornes du monde ancien, atteignent à 
présent, non plus seulement par mer, mais encore par 
la voie de fer, le rivage iléfenilu. 

. Le sentiment d’orgueil tpie nous avons éprouve à la 
vue d’un tel ouvrage, sera partagé, nous n’en doutons 
pas, i>ar tous ceux qui aiment les grands Iravaux et 
qui iront examiner cette œuvre sur place. 


Qu’ils se rendent à la nouvelle gare de Saint-Ger¬ 
main, sur le chemin de fer de Grande-Ceinture 



( 1 ) L^ouverlure au service public ilu chemin de fer de Grande 
Ceinture de Paris, permet rétude du viaduc et celle non moins 
attrayante de cette ligne nouvelle construilc avec soin et niTune 
avec luxe. Le réseau de la Grandc-Ceiuture présente divers élé¬ 
ments d’intérêt au cours de sa traversée des jolies vallées de la 
Marne, de l’Orge, de LYvelte, de la Bièvre et de la Seine. 

Parmi les points les plus beaux, nous devons citer Mareil- 
Marlv, admirablement situé cl d’où l’on découvre avec une vue 
superbe sur la vallée de la Seine, le Mont-Valérien, les coleaux 
d’Argcnleuihles hauteurs de rilautil et la forêt de Saint-Germain. 
La station de Mareil-Marty a exigé tout nu ensemble de travaux 
spéciaux sans lesquels la ruine du village et de sa belle église 
romane, classée comme monument historique aurait été con¬ 
sommée. On ne se doute guère, en la voyant si projjre et si 
coquette aujourd’hui, du chaos qu’elle présentait,quand il a fallu 
consolider et assainir méthodiquement tout le coteau de nature 
argileuse qui glissait et menaçait d’entraîner le village. 

Après Argenleuil, la ligne se déroule à flanc de coieau le long 
de la Seine, et permet de voir le panorama de l’oris. Quant à la 
vue de la vallée de la Marne à NogenL et à Gbampigny, elleesl 
trop connue pour que nous en parlions. 

11 n’en est pas de mémo do la partie de la ligne comprise entre 
Savigny-sur-Orge et Versailles, qui est fertile eJi sites remar- 













(ju’ils dcsceiKlent. jusqu’au val Sainf-Légei\ dans ce 
fond même où les tenanciers des seigneurs de Marly 
et des abbés de Saint-Germain se livraient des batailles 
continuelles, et venaient vider les querelles do leurs 
commettants, au xni® siècle, comme le relate Maquet, 
une illustration du cru révélée par Sardmi. 

Là, du bas de la vallée, qu’ils jettent un regard sur 
cet énorme asseinblage de fer et de UMe élevé au-dessus 
d’eux. Alors, quand ils entendront sous le grondement 
répété des trains, cette sorte de Léviatlian moileriie 
tressaillir dans tout son être et gémir, quand les échos 
répercuteront scs palpitations, ((u’ils l’admirent, ras¬ 
surés, dans toute sa puissance et qu’ils rendent pleine 
justice à leurs contemporains qui forgent, on sait avec 
quels efibrts, de tels instruments de civilisation et de 
progrès. 


quables et qui, u’ajanlpaseu les mômes facilités de communi¬ 
cation jusqu’à présent n’était, pas aussi fréquentée. 

Le viaduc du val Saint-Léger est l'ouvrage le plus important de 
ce réseau qui met en relations des points des environs de Paris 
non encore reliés aux grandes voies ferrées. En même temps 
qu’elle servira aux intérêts stratégiques et commerciaux, cette 
ligne nouvelle, par l’outillage perfecüonné de scs grandes gares 
d’échange, économisera aux transports la traversée cL le trans- 
hordemont do Paris cl assurera le service du transit des mar¬ 
chandises du Nord sur le Sud ou de l’Est sur l’OuesI, ou de 
chacun d’entre ces divers points sur les autres. 
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Nous avons achevé tle décrire dans son ensemble 
l’ouvrage que nous avions )>ris comme exemple. Nous 
avons établi que notre époque est arrivée à obtenir des 
résultats merveilleux de construction rapide et mé¬ 
thodique. 

L’exposition seule de semblables avantages sulîirait 
à prouver que nous ne le cédons en rien aux anciens, 
comme conception, comme exécution, ni comme cé¬ 
lérité dans les travaux. 


Cependant pour préciser le dél)at et pour mieux 
mettre en valeur les progrès que nous avons acconqilis, 
il faut insister sur cette ([uestion des chemins de fer, 
comme nous l’avons dit plus haut. 

C’est aux chemins de fer que se rattache l'ouvrage 
que nous venons d’étudier. 

C’est à eux que nous <]cYons, en defiors de tous 
leurs autres bienfaits industriels, politiques et éeono- 
mi(|ues, cet ensemble de travaux d’art qui fixei’ont les 
siècles futurs sur notre valeur réelle, avec plus de pré¬ 
cision que ne pourront malheureusement le faire les 
traces architectoniques de notre époque. 

Le coup d’œil rapide (|ue nous allons jeter sur l’é¬ 
conomie des voies ferrées, nous permettra d’apprécier 
les travaux des anciens à un point de vue moins spé¬ 
culatif. Nous pjourrons ainsi arrivci* à poser nos con¬ 
clusions avec pleine connaissance de cause et avec 
toute l’impartialité désirable. 













TROISIÈME PARTIE 


Les Chemins de fer (Origine, historique, com¬ 
paraison avec l’Étranger, valeur de Tensemble 
de nos constructions ferrées). — Contraste 
entre ces constructions et celles des anciens. 
— Critique de l’antiquité. — Lenteur des 
travaux. — Destination des monuments. — 
Les œuvres modernes. 


Avant de nous livrer à réludc qui jirécede sur le 
Viaduc du Val-Saint-Léger, afin de l’opposer au tra¬ 
vail des anciens et avant de tirer aucune déduction <lc 
cette étude, nous avons dit que, dans le passé, chaque 
grand siècle a vu l’art du constructeur marcher de 
concert avec les productions do l’esprit humain et 
surtout avec l’art littéraire. Nous avons ajouté que si 
le mouvement de 183Ü a modifié considérablement 
notre littérature, simullaiiéuieut, il a inauguré une 
ère nouvelle eu créant les voies ferrées et en donnant 
un essor immense aux travaux publics. C’est sur ces 


« 
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aunées déjà lointaines (|ue nous allons revenir |)our 
faire un rapide historique de Torigine des chemins 
de fer. 

Cette époque, en effet, a enfante toute une pléiade 
d’écrivains, de littérateurs, de philosophes, d’hoinuies 
()olitiques, de llnanciers, d’ingénieurs qui, malgré tou¬ 
tes les résistances intéressées, ont imprimé à la civi¬ 
lisation un progrès remarquable. 

Il n’est pas hors de propos d’insister sur ces résis¬ 
tances et sur les efforts qui ont dù être faits pour ies 
vaincre. L’iionneur de la victoire remportée sur des 
intérêts aussi opjwsés est dû en partie aux philoso¬ 
phes qui ont apporté leur part de grandeur à notre 
siècle par leur éclat dans les sciences noologiques. 
Ce sont eux qui ont remué cette masse d’idées, cause 
■déterminante du mouvement économique actuel. Du 
resté, ils ont été aidés dans la réalisation de ces vas¬ 
tes projets par l’École polytechnique qui brille au pre¬ 
mier rang dans les sciences exactes, et qui, non con¬ 
tente de s’ètre laite éducatrice des masses populaires, 
en fondant l’Association polytechnique pour rinstruc- 
tion des adultes, s’est toujours mise à la tète de tous 
les mouvements généreux. 

Tandis que les Saint-Simon, les Enfantin, les Aug. 
Comte, ies Michel Chevalier aidaient cette école en 
traitant spécialement la question industrieMe et sociale, 
les Pereire, les Laffitte, les Rothschild, les Blount, les 
Rartholonî, les Benoist-d’jVzy lui prêtaient leur con¬ 
cours financier ; ses efforts ont donc réellement déter¬ 
mine le mouvement en faveur des chemins de fer avec 
les Talabot, les Didion, les Jullien, les Perdonnet, les 
Couche, les Raude. C’est elle surtout, qui, avec sou 
auxiliaire l’École centrale, a imprimé à la construction 
et à l’exploitation des chemins de fer une direction 










tec'Jiiiitluc exceptionnelle à laquelle l’étranger est le 
premier à rendre justice, 

Mais, tout en reconnaissant combien ces vaillants 

? 

champions ont contribué à triompher d’une opposi¬ 
tion systématique contre le progrès, nous devons 
déclarer que si un autre précieux auxiliaire n’avait 
surgi, vraiment inspiré par les événements, s’il n’avait 
su trouver et grouper les capitaux effarés, leurs efforts 
eussent été stérilisés. 

Nous devons à la vérité de dire que la majeure 
partie du mérite de cette transformation industrielle 
et sociale protluitc par les chemins de fer revient à un 
financier d’uiie rare valeur. Sans lui, la cause des 
voies ferrées était perdue ou du moins ajournée pour 
de longues années encore. 

Cet homme, c’est M. François Bartlioloiii, et nous 
pouvons lui rendre un hommage d’autant plus impar¬ 
tial et désintéressé qu’il est mort dernièrement, après 
avoir eu la satislaction et la gloire de voir sou œuvre 


entièrement réalisée. 

Ce grand financier, doublé d’uii penseur et d’un 
homme de cœur, car il a indiqué, longtemps à 
l’avance, la meilleure solution tlu redoutable pro¬ 
blème de la conciliation du travail et du capital, en 
tenant à associer, par la [larticipalion aux bénéfices 
lie la compagnie, tous les employés du chemin de 
fer d’Orléans, a su pressentir, avec son admirable 
iiituitiou des affaires, les grands résultats que les che¬ 
mins de fer allaient apporter à la France. 

Mais que d’efforts il dut déployer avant de faire 
triompher sa manière de penser sur cette grave 
matière ! 


Four en concevoir une idée, il faut se reporter à 
cette époque comprise entre 1815 et 1840, qui marque 
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les jours tle calme succédant enfin aux terribles se¬ 
cousses (les combats et d’uuc gloire si coûteuse. 

Cette période précède le réveil de notre industrie ; 
elle nous revoie les cfibrls c|ue cette dernière a dû faire 
pour commencer à produire les chemins de fer. 

Les discussions politiques de ces années fécondes 
par réclosion des idées, par l’ardeur des recherches 
économiques sont probantes. 

Dès iS36, une polémi(.[ue ardente s’était engagée 
entre les corps politiques et le monde des affaires pour 
trouver le meilleur moyen d’appliquer les exemples 
qui nous venaient de l’étranger. L’Angleterre, la Bel¬ 
gique, l’Allemagne avaient construit des voies de fer; 
la France restait en arrière. 


Elle possédait bien les chemins de fer de Saint- 
Etienne à Andrézieux (concession Beaunicr, 1823), de 
Saint-Étienne à Lyon (concession Séguin, 



d’Andrézieux à Roanne (concession Mellet et Henry, 
1828), d’Epinae au Canal de Bourgogne (1830), d'Alais 


à Beaucaire (1833), de Paris à Saint-Germain, (Com¬ 
pagnie Péreire, Mony, Clapeyron, Flacliat et James de 
Rothschild, 1833) ; mais c’étaient là de timides essais 
(jui constituaient, d’ailleurs, des entreprises privées. 
Il fallait obéir à l’impulsion c^ui nous poussait vers le 
progrès. Il fallait construire des voies ferrées d’une 
certaine étendue. Les uns voulaient que ces nouvelles 
entreprises fussent mises à la charge de l’État; les 


autres, plus pratiques, voulaient les confier à l’indus¬ 
trie privée, (|ui devait rester maîtresse absolue du 
choix et des movens d’exécution. 

U 

Une transaction intervint entre les deux parties et 
la loi du 9 juillet 1830 prouve que les Chambres se 
montrèrent favorables aux projets des Compagnies. 

La seule condiliou imposée fut que ces dernières 







souLiieLIraient leurs clauses et eoiulitions, ainsi tjiie 
les dis|)osilions «le leurs ouvi’a^^es, ponts, ponceaux, 
aipu'tlues, etc., à ra])|.ti‘o!)atlon du Gouvernenient. 

Des compagnies sc lormèrent, en 1837, pour entre¬ 
prendre les deux lignes île Paris à Versailles en con¬ 
currence par ta rive droite et la rive gauche, et le 
clieniin de fer de Bordeaux à I..a Teste. 

En 1837, le Gouvernement, par l’organe de Martin, 
du Nord, sous le ministère Mole, jirésenta un vaste 
plan de chemins de 1er rayonnant de Paris sur la 
li-oiitière de l’Est, sur le Nord, les ports de rtlucst et 
le Miili. Malgré les raisons excellentes mises en avant 
|)ar l’orateur et les partisans des ehciiiins de léi‘, la 
Ghambre, rendue hésitante |)ar la demande des 
"28d millions nécessaires à l’Etat, émit, le 8 mai 1837, 
nu vote d’ajournement. En 1838, à une nouvelle pro¬ 
position de création des grandes voies ferrées entre 
Paris, le Havre et Dieppe, entre Paris et Strasbourg et 
entre Tours et la frontière d'Es[)agne, la Chambre 
répondit par la clijture de la session, sans inèiiie 
eiitemlre aucun rapport sur cette ipicstion. 

Cepeiidaut, dès ceUe année, le GouvernemeuL con¬ 
céda trois lignes de quelque importance à des compa¬ 
gnies qui ne réclamaient aucun subside. 

La Compagnie Keecliliii et frères obtint, |)ar la loi 
«lu '!(> mars 1838, pour une durée de soixante-dix ans, 
la concession de la première grande ligne établie eu 
France : le chemin de lcr de Strasbourg à Bàle. 

Par la loi du 7 juillet 1838, la Compagnie d’Orléaus 
lut autorisée à étaljlir un chemin de fer de Paris à 
Orléans par Etampes, avec embraiicliement condutsaiif 
îi Corbeil, Pithiviers et Arpajon, conformement à l’olfre 
faite par les sieurs Casimir Lecomte .et 

Enfin, la Compagnie de l’Ouest, dénommée Com- 
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pagnie des Vallées, après avoir été en concurroiu'o avec 
la (compagnie (les l'Iateaux, demeurait chargée de 
l’exécution du chemin de fer de Paiâs à Rouen, par 
concession eu date du lu juin 1840. 

Ce fut alors que la lutte devint acliaruée. 

Les concessionnaires, les actionnaires furent en Initie 
à toutes les intimidations, à tout te déchaînement des 
hostilités soulevées par leur courage. On lit contre eux 
une campagne indigue; les argumeuLs les plus pilova- 
bles furent invoipiés contre les diverses eutre[)i‘ises de 
voies ferrées (|ui devaient cependant enrichir la Lrane-e. 
ItienWt, la construction des chemins de fer allait être 
à jamais compromiso par la panique (jui s’cmpai'ait 
des caj)ilaux. 

Toutes les Oomjiagnics, en elVet, ctahml rrap[>ces 
par la débâcle, La Société Kœchliu, ellc-mOmc était 
obligée de solliciter rassisLance (.le rLtal. Ce fut alors 
t|uc M. Rai’tholoui, avec rauloi'ilé et le feu sacré d’une 
conviction profonde, sut trouver et faire accejiter la 
Ibrmute ipii devait étalilir l’accord entre les intérêts 
pressants du progrès et ceux de l’ancien ordre de 
idioses, défendu avec une o|>miâtreté et une ai-deiir 
incroyables par des hommes de valeur pourtaiil, uiais 
rebelles aux innovations, comme Tliiers, 

A l’Etat et aux adversaires des cliemins de lcr (pu 
prolégeaioiit les maîtrises de poste et les siluatioii.s 
de leurs amis, il proposa de favoriser l'éfablisseuuMit 
des cliemins de fer en vertu de concessions nouvelles dont 
réconomie consistait à faire garantir |)ar l’Etat un 
minimum d’intérêt de -i 0/tJ aux cajiitaux nécessaires 
à la construction des voies ferrées. CcLle garantie ne 

O 

fut (jue nominale; mais elle siifïit aux capitaux territiés 
à ce uiomeiit. En écliaiige de cette garantie, I^l. lîar- 
tholoni ollï’ait à l’Etat de lui l'euietlre purement et 




















simjdcuicnt l’iiKlustric des clietnins de lcr avec tout 
son énorme outillage, <[uand elle serait en pleine pros¬ 
périté, à la fin de clnupic concession. 

Il ne demandait que rusufruit des voies lerrées peii' 
liant une durée ile 70 ans, en se faisant fort de retn- 
hoiirscr intégralemenl le capital emprunté avant la 
(in de cette période. 

Ges conditions étaient avantageuses pour le pays, et 
la loi du Ifi juillet 1810 autorisa le Ministre des Tra¬ 
vaux publics à garantir, au Jiom de l’J''tat, à la Giom- 
pagnie de l’aris à Oi’léans, un miniuiuLn de 4 0^ 0 sur 
les VO millions nécessaii’cs |iour raclièveuient de 
cette ligne, à ilater de son ouverture à l'exploitation, 
sous la condition que cette (jOin|)agnie emploierait 
annuellement un pour cent à l’amortissement de son 
capital, 

La (jucstion des cheiniiis de fer était résolue; la 
ligne de Paris à .luvisy eoncéiléc jirimitivement à 
M. Lecomte était poussée jnsf[u’à Orléans; la ligne de 
Strasbourg à Haie recevait un prêt de millions en 
bénéficiant ainsi du régime nouveau de la garantie 
d’Inlérét, et celle de Paris à Houen, concédée en juin 
187(1, était entreprise réellement en 18i-3, grâce à la 
combinaison de M. lîartholoni, moyennant un ju'cL 
de ii millions consenti jtar rj']lut sur les fonds du 
Trésor. Aussi, le 2 mai 18 W, à l’inauguration de la 
ligne (rOrléans, M. Hartlioloni avait le droit de dire, 
avec un légitime orgueil, dans le remarquable dis¬ 
cours qu’il prononça à cette occasion, que, « grâce à 
l’établissement des cliemins d’Orléans et de Rouen, 
ces premiers anneaux de la chaîne ipii devait relier 
les deux mers, l’esprit d’association allait entrer 
résolument dans la carrière féconde tics entreprises 
d’utilité publique ». 

















L’avenir ilevaiL prouver combien scs calculs élaieiU 
justes. Sons sou habile impulsion et sous l’aelion hc 
cet accord avec l’Ktat, la crise hnaiicièi’e, (pii avait 
sévi un moment sur les chemins de fer, se dissipa- 
et les cajiilàux, reprenant contiance, donnèrent de 
nouveau leur coucours à la coiistructiou des divers 
réseaux. 

Le juillet l>tiM, M. Talabut, <jui avait déjà crée, 
de sou coté, les cliemius de fer du Gard, oliteiiail, 
avec une subvention de !L2 millions de l’Etat, la con¬ 
cession (le la lii>ne d’Avi^iion à ^larseille, administrée 
par Arles Ihilbur, Enrantin, Eraissinet, (îrille, Hey de 
Eoresta et le baron Natiiaiiiel de Itollischild. 

lîicntùt, la loi du 2() juillet iSi i venait couijdétei'ce 
réseau (jui devait servir à relier l’Océan à la Aléditer- 
raiiée et autorisait rétablissement des sec lions de Paris 
à Lyon et de Lyon h Avignon. L’ordonnance du 21 
décembre ISLo aiiprouvaitdélinitivement la concessûui 
de ces ligues à MM. ï/ulltle, Gaïuici'on et Jïaj’itlon. 

ircnscuilile du réseau de la G'*’ P.-L.-M. était ain^i 
constitué déliuitivemeuL. Grâce à M, Talabot, qui l’a 
ilirigé pendant sa carrière si longue et si bien remiilic 
avec une fermeté et une exj)érieiice auxquelles on 
ne saurait trop rendre hommage, il n’a cessé de s’ae- 
croitre et de se perfectionner au point decunstitucr le 
|)lus vasteet le plus iuqiortant de nostiliemins fram;ais. 

Dans cette même année, la créaliou des (dicmiiis de 
tin’ de l‘aris à lalle et à la frmilièro était assurée. 
La loi du lo juillet Isi.'i donnait au gouverneujcnt 
l’autorisation (radjugei* à une Goinpagiiie le chemin 
de fer de Paris à la froiitièi’C de Belgique, aveceml)ran- 
cheuient de Lille sur (adais et Dunkerque. L’ordoii- 
]iaiice du 10 sc[)teüibre 184‘i af)prouvait radjiidication 
de celt(! ligne à M^l. de llollis''* 
















I/H(ril = 1 ' ciiar^^eait t!e rinrrasfriictmY» de hi voie, 
des ncijiiisilioiift <le terenins el. livrail In |)late*)bi*Liie tlii 
chemin de fer à rindnstrie privée. La superstructure, 
les dépenses de matériel lîxe et de matériel roulant 
restaient au compte des concessionnaires f|ui avaient 
l’exploitation de cette lîf^iie pour niic durée de ([iia- 




l’roudlion commentant la loi de l<SS-2 déclare d'une 
é<|inté rigoureuse les termes de cet accord : 

« A l’Ktat, dit-il, gardien et représcniant de la Ibr- 
» tune pul)li(]ue, le domaine éminent de la voie nou- 
» velle; îi lui les trais d’acquisilion des lerrains, des 
» terrassements et ouvrages d’art; aux Com|)agiiies, 

» la jKJse des rails, la construction du matériel roulant 
» et rcx|)loitation, Umtec qui exige un travail soutenu, 

» des transactions incessantes, une responsalnlité de 
rt t(nis les instants. (1) » 

Plus loin, il reconnaît que « partout en Frauce 
comme en Kurope, le chemin de l'er a été traité jjar 
rFlal comme une industrie !ioi‘3 de sa compétence et 
tjiie le ])lns sur et le plus sage jiour lui est (le la l’cu- 
voyeren tout et pour tout à l’intérêt [n’ivé. » 

Cette coneessioîi avantageuse pour TKlat et pour la 
Compagnie du Nord est donc conlbnne à la théorie 
ailmise par Proiulhon. (Iràcc au calme qui s’était 
rétabli dans les esprits, grâce à la sûreté de leur ges¬ 
tion financière fjui ne les a jamais abandonnés dans 
leurs diverses cnlroprises et à Sa<juc‘llc le monde des 
affaires rend un liommage éclatant, .MM. de Piotli- 
scliild ont dirigé la Compagnie du Nord d’nne façon si 
magistrale (jue ses résultats tFensenible sont supé¬ 
rieurs à ceux des autres réseaux. Cette compagnie 


11) (^'urres complètes de I’. J. Proufllton^ tome XIl, p. Sîtrt. 
















n’a jamais rcconru au régime de lagnranlîe d’iiitérêl. 
Cependant, à la lin de la concession, toutes ses dé¬ 
penses d’élablissemenl, ses installations, ses Ijâtiments, 
même son matériel roulant, seront actjuis à l’Etat. 

Par la suite, les nouveaux traités de I8o0 et tle 
1805 et les fusions ou concessions successives ont 
permis de coinptéler ces grandes lignes sur lesquelles 
sont venus se grefler, les uns après les autres, les 
tronçons (|ui coinposenl l’cnscinble de notre système 
de cliemins de fer. 

L’engagement solennel pris j)ar M. liartiioloni et 
accepté avec lui jiar les Talabot, les Uothscliild, les 
Péreire, les IjallUte, les (rEiclitlial ii’était donc jias 
téméraire; car leurs prévisions furent de tous |Hun(s 
l'éalisées. 

En 1880, en elï'et, le mouvement des voyageurs pour 
toule la France, d’après les statisti(]ues, aurait été de 
2 millions; mais ce chiltré est insuflisaiit, car nous 
avons trouvé tians les ouvrages tlu temps, particnliè- 
remeuL dans la Franve piitoreaque, des renseignements 
plus détaillés. Les tüligences de toutes catégories 
au nondire de 788 ti-ansportaient alors, amiiielie- 
ment, 4,708,00n voyageurs, déduction faite des places 
f|iii n’avaient pas été oecujiées dans les v(>yages mul¬ 
tipliés de ces vé bien les. 

Paris qui comptait alors 7S(j,0Û(l habitants, ne pos¬ 
sédait que 2i0 omnibus à lo places, dont la recette 
<|uotidienne était de lt),80Ü francs, soit 5(),Ü00 voya¬ 
geurs par jour ou 288 voyageurs et 70 francs de 
recettes par voiture. 

Le mouvement de la circulation par les omnibus 
ijcut donc être évalué à 21 millions de voyagciii*s, en 
dehoi‘s des 2,800 cabriolets et des coucous flans les- 
([Licls on s’entassait à certains jours. 









Or, que sont eos cliiflVes, mémo ceux <le l millions 
(le voyageurs, pour fa Kraiice, et do 20 millions de 
voyageurs dans Paris, en eoinparaison du nombre des 
dc'placements facilités par les chemins de fer et par 
les tramways à notre époque? 

Kii 1878, anin'^e de rEx[)osition, les gares de l'arîs, 
à tdles seules, ont produit un inouvemenÉ de 40 mil¬ 
lions on miüc voyageurs, i.a gare de Saint-La¬ 
zare, dont les voies de SainKîermain et de Versailles 


devaient servir, tout an plus, à remplacer les coucous, 
an dire de M. Thiers ([ni n’avait jias assez de sar¬ 
casmes contre elles, cette gare a |)U assui'er un dé|>Ia- 
cenu'ut de 17 millions de voyageurs. 

Le chemin de fer de Leintnre a transporté 20 mil¬ 
lions de voyageurs; les tramways 00 millions; les 
omnibus 102 millions. 

Eetle circulation intense dans Paris seulement, ne 
s'est presque pas ralentie après rexposition de ‘1878. 
Les courants créés en cette circonstance se smiL inaiu- 
tenns en 1880, comme le prouve le taldeau suivant : 


Gares de Paris [li. 

1878 

1880 

iîflro SaiuMdi^arr. * , . . 


1“.«5I0.000' 

du iNord, 

s.330.000 1 

5.IKI3,(KMI 

- Ile l'KsI . 

I.WÎ7.0Ü0 / 

i.SiO.OOO 

— de Viiifi'iine^ . , . . 

(i.“59.000 f 

(Î.3UK000 

— lie I<yon. 

3.110.000 ,> io..a,.<too' 

3.2^14.000 

^ irOripaiis ...... 

S.fKJO.OIXJ \ 

3.SOO.OO» 

— MoiitiiariinsAc .... 


3.ÜW.OOO 

— do Champ île Mars . 

2.103.000 ' 

t 

iS U P primée 


i5.:î(»n.oonï 


.1 r^ifortpr, , . . 






(I) Li^ moiivemciil des gaves de Hcrlin n'esL que de six mil¬ 
lions a ilî mille vovaq^eurs. 

*> ^ 

Celui de ses oiniiibus ii’esl que; de iO tiiilliüus de voyagenrs. 
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Transports en 

commun dans Paris 1878 1880 


Omnihns 

Trajiiwüvs [l'aris), , . , , 
liateaux (Pariüj 
Chemin de l'er de ceiiiLure 
(Réseau syndicall . . . , 

Tr.'^inways (baril ieue) . . . 
Bateaux (banl,^ Clurcnton 
et d'Aiiteuil à Surcsnes . 


mrimAmh 
5<LT54.1K)0 j 
i-i.M.oüo / 

b7.7H,[KM> l 
î.;30Jioo ■ 


1041258 JHXn. 

53C5S0JMXI ) 

KCùrticéob I 

;^tj7,527,fMi0v 

70,:î:ï8jioû { 

2.H|7.0(K) j 


Totaux |l). 



MR+.OlKlv 


:ïI 2 s:i8.üd0^ 


Kn '18H2, les omnihus et les tramways ont snlii la 
progression habituelle en vertu île la(|uelle leur tralie, 
s’augmente de io millions de voyageurs environ clnuiue 
année. 

Knsemble, ils accusent un nombre île '187 millions 
de voyageurs ifui, ajoutés aux autres éléments de 
transports en commun dans Paris, donneiU un ehilIVe 
total lie :290 millions de voyageurs, en dehors du inon- 
vement des grandes giires. 

Actuellement» le mouvement des voyageurs dans 
l*aris s’élève donc à jdns de 3H(i udllioiis [lar an. 

Kn ce ipii concerne le mouvement des voies fei-ives 
sur tous les points de la France, nous avons atteint en 
'1881 jjourles voyageurs à toute distance, un chilîre de 
180 millions et pour les voyageurs à un kilomèli’e, uji 
total de 0 mîlliai'ils 333 niillîuns. 


(•) I .es cliilïres que nous avons uidiniuis ici et ceux rjiu sont 
portés plus loin ont été pris dans les diverses statistiques [uibliOes 
par le niinislêrc dos rravatix puidics. sous la direction de 
>1. Svstermnns. 
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l*()ur assurer une telle circulation, au lieu des TX» 
ilill'^ences en circulation à la lin île lî^IîO et au lieu 
du syslème de roulage usité alors, (jue de progrès uni 
inuditié rancicn ordre de choses ! 

La Coin(>agnie des omnibus de Paris, à elle seule, 
met en roulcuieut un nombre supérieur tle véhicules. 

Kilo a lancé sur les voies [lubliques, en '1S8!2, S'i V 
voitures, soit 'V,)o ouinibiis tant à 4(1 y)Iaces et à (rois 
chevaux qu’à ^0 places et à deux chevaux et 2U) 
Iramwavs à TiO places. La recette par voiture, (|ui était 
de 70 li-aiics eu IHdO, est actuetleinent <le 15'! francs 
[tar jour pour les tramways. 

Quant à relïectifdes (loinpagnies de cheiniiis tle fei’ 
eu matériel roulant, il comportait en 188'i 21(I,0ÜU 
voitures et wagons dont la Iraetioii était assurée |)ar 
7,1)00 locomotives. 

Si nous passons au transport des marcliantlises, nous 
verrons que les cliemiiis de fer en ont pai’ticnlièremeid 
augmenté le courant, (pii est encore supérieur à celui 
des voyageurs. 

En -1800, il parvenait déjà à 2 milliards 288 millions 
de tonnes kilométriques. 

Il ne s’élevait pas à moins de 9 milliards 500 mil¬ 
lions de tonnes kilométriques en 1879. 

En 18.S0, il atteint un total de -10 milliards 550 mil¬ 
lions. Encore ce chitïre ne comprend-il pas le Umnage 
des routes (pii lui échapiie ou qui vient s’approvisionner 
aux gares de marchandises. 

Les transports de cette catégorie spécialement mis eu 
circulation sur les 57,000 kilomètres, (imposant la 
longueur du réseau des roules nationales, peuvent (^tre 
évalués actuellement à I milliard 700 millicjus de 
tonnes kilümétri(pies représenlaiit uii poids moven 
ulile par collier (le OÜO kilogramuies. 
















cliilVro mliiil. de In charge moveiine d’un cheval 
s’explique par la déducUon des voilures |mr lieu libres 
et des voitures vicies qui viennent «liiniiiuer le (oiiiiage 
uioyen jiar collier. 

En '18W, quand rexj)loi(a1ion des cheuiins de Ier 
{‘Oinniençait à j)eino, ou estimait à 4^0 luiilions de 
kilomètres les jcarcours elTectués sur les roules pai- 
les véhicules do tout genre. 

En 18o4, aj)rès la première |)ériodc décennale, ces 
parcours coinuiem^aicnt déjà à progresser. Ils s’éle¬ 
vaient à 4:28 millions de kilomètres. 

l'hi 'lSSl, les véhicules de diverses classes ont |»ar- 
courn sur les voies ferrées 1 milliard 124 millions de 
kilomètres on graïulo vitesse, soit oo,ü()0 kilomètres 
par voiture; le noinhre des kilomètres parcourus [lar 
les wagons de marcliandises a été de 2 milliards 
ÎIH» millions, soit '15,88‘l kilomètres par wagon. 

l/cuseuil)le des Lransporls par voie de terre n’a dom* 
|ias été réduit, comme ou le jji’édisait, et la création 
des chemins de fer n’en a pas tari la source, lîien 
loin de là! Sur certains points, principalement sur 
les roules transversales, le voisinage des lignes de 
chemins de fer a créé une circulation plus grande |)ar 
voie de terre. Il en a été de même jmur les voies na¬ 
vigables. Le tonnage des (ransports (lar eau a atteini 
2 milliards 400 millions de tonnes kiloméfriijues. l’e 
mouvement de marchandises sur les voies navigal)les 
ou sur les voies ferrées a été alimenté en partie dans 
les ports français do la iManche, de l’Océan et de la 
Méditerranée par un tonnage ulïieîel d'importalion et 
d’exportation de 83 niillinns 700 mille tonnes d«‘ 
iauge. 

(’omme on le voit, les chitfresdes transports actuel.s 
de voyageurs et de marchandises sont Iroj» éloijuciits 

















fio 


pour que nous iiyoïis besoin d'îusistcr sur les avantages 
de toutes sortes dont nous sommes redevables aux 
eiiemiiis lie 1er et qui font justice par eux-mèmes 
des objections |mérilcs qu’on avait élevées contre 
ces derniers, 

N’omettüiis pas une considération propre à corro- 
borcr auprès des adversaires mêmes des Comitagiiies 
le sentiuient d’admiration que ’nous inspire la pro¬ 
fondeur des vues ilont Bartlioloni a fait j>renve, 
eu pro[)osant au (iouverneuient les termes du j)ac(.e 
qui nous i‘égiL encore. 

Ku «lehors de cette auginentaliou considérable dans 
|es échanges et dans les voyages dont le commerce et 
l’industrie oiit bénéficié, des avautages considéra!>lcs 
ont été réservés à l’Etat; sa part est môme supérieure 
à celle des actionnaires. 

Les ^2 millions IMlOdloo actionnaires qui oui apporté 
leurs capitaux aux eliemins de for et qui ont couru 
des risipies très graves dans les pértotles I on lamen tées 
dont nous avons donné une idée, ii’oiit plus obtenu 
aucun accroissciuoul de dividende ilcpuis I8(>u, parce 
ipie l’Etat, s’accordant en partage le plus clair des 
bénéfices, comme l’a fort judicieusement fait ressortir 
M. Level, a obligé les (ànupagnies à affecter les 
excédents de produits au développement exclusif du 
second réseau. 

Les porteurs d’actions touchent même moins qu’en 
ISOri, puisque leur dividende est réduit du nioiitanl 
des nouveaux inipols sur les titres. 

Eette part royale que s’est attrÜmée l’Etat, ressort de 
la comparaison qui [leiit être établie entre les sommes 
allouées à Litre de dividende aux actionnaires et celles 
que l’État perçoit en écliange de ses su!ivenlions. 

l’üur un capital de i milliard 4t)l millions engagé 












)nir les action lia ires^ 'les dividendes servis de à 

1S8I) s’élèvent à un total de l IVanes, soit 

0/0 seidenient. 

I/Ktat, an contraire, pour un capital moindre, ipii 
s'élève, à litre de subventioti en travaux ou en ar^'erd, 
à [ milliard 00 millions, a jierçu sous Ibriiie d’uupots 
sur la grande vitesse, con tribu lions, abomiemeiit au 
timlirc (les titres, droits de transmissioii, impôts sur 
le revenu, tinilires des récé|)issés et letlres de V(ji- 
tures, frais de coiitrélo, etc., un total de ‘102 millions, 
soit près de lo O/o. 

Bien plus, l'Ktat ([ui Irouve déjà dans les clicmins 
de fer un rendemeut de 'l<‘i 0/0 et (jui a poursuivi, 
aux Irais des aetionnaires, la construelion du second 
réseau, va continuer, sans donner aiurune subvention, 
la réalisation du troisième réseau, grâce aux Conven¬ 
tions qu’il vient de passer avec les Compagnies. 

De semblables résultats sont profitables au pays et 
à l’Ktat ; ils montrent combien les Compagnies soid. 
animées du désir de contribuer aux clïbrLs des poii- 
Vüii’S publics dans racconqilissement du prograuiine 
(pli a été arreté par eux. 

Les Compagnies, en edel, sont nées de cette eiitcnle 
avec 1’1‘itat, puistpie celui-ci ayant préféré laisser aux 
capitaux les risques et les pertes de rentreprise, s’esi 
réservé les nvanlages |)ossil)les de raflaire. Ce soni 
donc les cvéncmciils ([ui les ont formées. Ayaid ob¬ 
tenu du Oonvernement et des Chambres des conceS' 
sions, elles ont exploité des entreprises industrielles 
d’une manière si habite ipi'clles ont acci'u la fortune 
publique et curiclii le Trésor. 

Elles ont donné la preuve de leur conijiélcnce et de 
leur force d'action, tant pour les grands Iravanx né¬ 
cessités par les voies f(*rréos ipie jjmir ri'xploilatron 






(If’s clieiniiis ilu 1er. G est è leur expenenee eoiisoni- 
tuée, à leur loiij'iic praliqnc des afiaires, à une vigi¬ 
lance de toutes les minutes dans leur clirectiuii leclnii- 
(|ue et liiiaucière qu’elles doivent d’avoir pu mener à 
luen une telle (ouvre, sans tâtonnements, sans se¬ 
cousses, d’une main ferme et sure d’elle-nniine. 

Aussi, voudrions-nous jKuivoir démontrer ici la 
sujiériorité relative de nos chemins de fer fran(;urs, 
et prouver que, non seulement la eouiparaison de 
leur exploitation avec celle des clieuiiiis de for étran¬ 
gers ne leur est pas désavantageuse, m.iis (juc, dans 
hieii des cas, de l’aveu même de diverses nations, 
ils arrivent à |)roduire ini ensemble j’emarquable [)ar 
leur système administratif bien é(|uilibré et dont le 
jeu régulier a jiermis des améliorations constantes, 
an point de vue de rexjiloitation jiroprement dite, 
au point de vue dos tarifs, et an jioînt de vue de la 
sécurité du jmblic; mallieurenseuient cela nou.s en¬ 
traînerait lro|> loin. Citons, cependant, le Tiatex lui- 
même, peu tendre d’habitude à l’égard de la France, 
et (|ui, couimeiitaut un rajiport du Hoavd of Ovn/r, 
est obligé d’avouer (jue, de 't8o5 à 188Ü, le prix de 
la tonne kiloinétn(|ue s’est abaissé, en France, de 
7 centimes 01 à 0 centimes en moyenne, soit 0/0; 
tandis ([u’eu Angleterre, des relèvements constants 
l’ont jiorté de 0 centimes :t 0',08, soit une aug¬ 
mentation de tîO O/'n. 

Mentioniioiis également le rapport otliciel de la 
Commission d’em|uole parleiueiiLaire sur l’exploita¬ 
tion des elicmiiis de fei* en Italie. Ce ra|)port, dé])osé 
au parlemeiiL italien, à la date du '28 mars 1881, par 
MM. Bioschi, sénateur, et Ceuala, déjtuté, a]très avoii* 
etaljli que les tarifs normaux pour les voyageurs sur 
les cliemins anglais sont supérieurs à tous ceux du 






continent, tbiimit, dans les nombreux documents, et 
dans les annexes cju’il renferme, des attestations pro^ 
liantes en faveur du régime des chemins de fer 
français. 

Ajoutons encore une preuve récente, l)’aj>rès le 
nouveau tarif des cartes d’aijonnements en vigueur 
sur les lignes de Prusse, un parcours en ,‘J'' elasse 
sur 49 kilouièlres, au lieu de 4o2 marks, jnâx ancien, 
eoùte maintenant, pour ranriéc entière, 200 marks, 
soit francs, 

La Conn>agnie d’tjrléans, pour un abonnement 
d’une année eu 3*^ classe et pour un parcours de 
o4 kilomètres, ne <!euiaude aux voyageurs (jiie 
312 lï'ancs, sur lesrpiels elle verse à l’ivtat 23 fr, 20 (t/O 
d’impôt, soit T2 fr. 38 c. Elle iic )>erçoit donc en 
réalité que 230 fr. 02 e. 

Ces faits, ces témoignages doivent être proclamés 
bien haut |>our venger notre pays des re}»roches 
qu’on nous adresse toujours en prétendant ({UC nous 
sommes inférieurs aux autres nations. 

Nous regrettons de ne pouvoir nous étendre sur 
la question des tarifs, de la vitesse de trains, etc,, 
sans risquer de nous écarter de notre sujet. .Mais 
nous devons dire toutefois tpie nous n’avons pas à 
craindre de rivaliser sur ces divers points, même avec 
l’Amérique où rien n’est fixe, ni réglé en vue des 
intérêts généraux ; oii la régularité est rexeeption, ou 
tout, mouvement tics trains, taiaficalion, est laissé 
à l’arbitraire ; si bien que «les relèvements subits de 
taxes pèsent c«.mslainmcnL sur le public, quand les 
Compagnies ont trop de transports. 

.\joulons enliii, (|u’en France, nous évitons de tels 
écueils et bien tles erreurs «jue les étrangers consta¬ 
tent chez eux. Aussi, se plaisent-ils à reconnaître la 
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sûreté tryi-^^ariisation et la rcgularilé île nos divers 
services, tant dans leitr ensemble (jue dans leurs dé¬ 
tails. Kn elTet, peut-on voir nulle part en Euroj)C une 
gare si puissante, si bien installée (ju’clle soit, assurer, 
coniineeelle de Paris-fiaint-Iaizare, un mouvement de 
plus de ;2VO,OOt) voyageurs à certains joui's et de 

milliona de mijü(jeiu‘s dmis war «aare, et cela dans 
lies conditions déiavorables d’eiri[i!aceinent et d'instal¬ 
lation? De inèine, sur un autre poitit des environs de 
Paris, ne doil-on pas reconnaître la sûreté de l’orgaoi- 
sation de la corTi[jognie du Nord, ipii fournit sur scs 
t|uati‘e voies un mouvement de 41d trains par jour de 
semaine et de trains ]>ar dimanclie? 

Sur le cliemin de fer de ceinture, la gare d’Auber- 
villiers, gênée de tons les côtés par les Ibrtifications, 
par les voies de l’Est, par celles du Nord et [)ar la 
('üinj)agnic ilu gaz, parvient cependant, grâce à une 
(U'ganisaliüii exceptionnelle, à recevoir ou à expédier 
j)rès de T»,000 wagons par jour à certaines périodes de 
r.iniiée. Son inonvemcnt général est de 1,000,000 wa¬ 
gons par au, en dehors du service des voyageurs et 
du passage des express du Galais-Marseiile et du 
Calais-liouie, tant (|uc le raccordement de Stalns ne 
sera pas lerininé. 

Sur les autres jmints de transit autour de Paris, à 
Ivry ou à Juvisy, à Noîsy-lc-Sec, au Hourget, à 
Aclièrcs, etc., les moyennes des expéditions ou des 
réceptions sont à [)eu près semblables. 

Le monvcmenl des gares de Percy et de Villenenvc- 
Triage réunie.s, donne même un ensemble de près de 
7.000 wagons ]tar jour. 

Ces détails méritent d'être ré|)étcs. Il faut les oppo¬ 
ser à toutes les tentatives de dénigrement contre nos 
cliemins de fer français. 
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Mais pour ne nous occuper <|iie des eonsLnicLions 
laites jiar les couipagnies et des résultats d'ensemble 
obtenus par clics, il convient de rcdiiii’c à sa juste 
valeur un argument (]ue Ton tire souvent contre nous 
de la prétendue infériorité oii nous placerait la lon¬ 
gueur kilüniéLj'i(|ue tle nos voies, eoinjiarativcment ii 
celles des autres Ktats d’Europe. 

Aous ne saurions trop redire (pic l’importance du 
jiombre de Ivilomèlrcs construits est certainement un 
éléuicnt de comparaison ; mais nous devons faire ob¬ 
server (ju’il cil existe d’autres dont l’im|)ortance ne 
j»cut jias être passée sous silence. 

D’apri'S le relevé pulilié par la division du CoiitnVle 
et de la Statistique du Ministère des Travaux publics, 
^oici (juelle était la longueur des clieuiins de fer dans 
les diiVérents Etats enropéeiis au i:Jl décendirc 1881. 


Allemagne. 

34.3!4 kilonn'dres. 

(îi‘aiulc-)>retagne . . 

Ûi) . 5;>2 — 

Erance . 

27.385 — fl). 

*» ^ 

A rejnfi'tt'r. . . 

91.131 — 


(I) D’après une récenfe slatisliqiie publiée parla Direeliuii <!('& 
fliemîns de fer au .Ministère des Travaux puldics [lour le l'"'' Iri- 
mestre J883, la France possède 27.000 kilonièlrcs de elieniiiis de 
IVr d’iiilérêl général, 2,3iri kilomètres de ebomin de fer d’inleret 
local en exploilalion, soit près de 30,000 kilomètres. Los cotiven- 
tioiis imposent aux compagnies la conslriictitm et 1 exploilalion do 
10,000 kilomètres tiouvcaux. .\vcc ce chitïro de 40.000 kilomètres, 
nous n’avons donc rien à (?tivier a ancuiie nuire nation. Nous ne 
devons plus avoir d’autre désir ([ue d’auginenler l’activité de 
notre commerce et de noti'c industrie iiour rournir do.s trans¬ 
ports à ces lignes nombreuses et pour iléveloppiir le trafic de 
notre dernier réseau. 
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He/xn-t, . , 

111.131 kilomètres. 

Kussie .. 

23.352 — 

Autriche. 

19.121) — 

Italie . 

8.774 — 

Esjiagtie.. 

7.8:19 — 

Suède. 

7.431 — 

lîclgi(jue. 

4.123 — 

Suisse. 

2.50(} — 

iloi lande ..... 

2.29G — 

Danemark. 

1. l)9U — 

Koumanie. 

1.4(4 — 

'furijuie. 

1.395 — 

Portugal ..... 

1.219 — 

Grèce.. . 

10 — 


Tôt Al 
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'17!2.l:t72 kilomètres 


Nous (levons dire, à riioniieur de la Grèce, (iiie, ses 
travaux publics ont ref;u une vive impulsion sous la 
main active de M. Tricoujns, et grâce à Faction frnn- 
(;aise de M. Fiugénicur en chef Hondcl. 

Les études du chemin de fer d’Athènes à Larissa 
touchent à leur Un. 

Le chemin de fer d’Athènes à Fatras est très avancé, 
et la première section, celle d’Athènes à Eleuthis, 
sera bientôt en pleine activité. Dans FElide, cette 
province si fertile, le chemin de fer de Gatacoloii à 
Py rgos, nouvellement livré au public, a déjà développé 
un courant commercial très intense. 

En même tem|)s que cette nation va augmenter ainsi 
le nombre de ses kilomètres de chemins de fer, ses 
autres grands travaux, coninie le percement de Fisthme 
de Corinthe e.vécuté par les Ingénieurs français sous 
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la direction du général Türr, et l’amclioratiuu de 
situation linaucière désormais bien assise vont lui 
permettre de reprcntlre le rang (luc son brillant 
passé, scs qualités natives, ses ettbrts actuels doivent 
lui assurer. Nos sympatliies ne lui leront pas délaut, 
car nous ii’oublieroiis jamais que, pendant nos dé¬ 
sastres, la Grèce a envoyé généreusement plus truu 
millier de volontaires à notre aide. 

La France, d’après la décomposition par Etat de la 
longueur kilométritpie des chemins de Ier du continent, 
lient donc le troisième rang, parmi les nations d’Eu¬ 
rope; or ce troisième rang que lui assigne la considé¬ 
ration numérifjue, représente-t-il la valeur réelle et la 
jdace exacte que doivent lui donner ses chemins de 

fer? Nous le nions absolument. 

« 

Il est certain, ]jar exemple, qu’un kilomètre de cite- 
min de Ier en Russie ou eu Tunpiie n’est pas compa¬ 
rable à un kilomètre de chemin de fer en Angleten’c, 
en Belgique et en France, où le tralic et la densité 
de la population ont une intensité exceptionnelle. Bien 
{pie cliacun d’eux ait été construit dans des conditions 
identiques de premier établissement, le rôle économi¬ 
que ([u’ils joueront ne sera jamais égal. La comparai¬ 
son du nombre de kilomètres des divers Etats et de 
nos dilïérents réseaux n’est donc |>rolitable que si ou 
tient compte de la valeur réelle (|ui appartient en 
propre à ces kilouiètres de voies ferrées. 

C'est ainsi que, parmi les Compagnies fran{;aises, le 
chemin de fer du Nord n’occupe pas la première place par 
l’estimation stricte du nombre kilümétri(|uc. Cependant, 
son importance, comme valeur et comme produit moyen, 
l’élève au jiremier rang. Ses ligues s’épanouissent 
toutes vers des contrées où l’industrie minière, métal¬ 
lurgique et manufacturière est très active, et le nom- 
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bre restreint tie scs kilomètres se trouve lui constituer 


uu outillage d’une puissance plus gi-atulo par son 
reiKlcment régulier (pie celui des autres Coui))agnies. 
C’est en vain (pie ces dernières réalisent des recettes 


de 20Ü,0Ü0 francs sur certaines sections. Le trafic 
fait parfois défaut sur les autres tronçons; leur répar¬ 
tition coirimerciale est donc moins bien distribuée, et 
elles ne peuvent rivaliser avec les lignes du Nord où 
l’activité est sinon égale, du moins bien partagée entre 
toutes les sections de ce réseau. De plus, le Nord a su 
se créer des afilueiits utiles avec les lignes d’intérêt 
local (pli viennent se souder à ses grandes voies. 

Ce (|ue nous constatons ici, au sujet de nos voies fer¬ 
rées entre elles, s’applique a/orb'or/ à la comparaison (pic 
ron veut établir entre nos lignes et celles de l'étranger. 

L’idéal, en matière de cliemins de fer n’est pas, pen¬ 
sons-nous, d’avoir un plus grand nombre de kilomètres 


de voies ferrées ([ue le voisin. C’est surtout de possé¬ 
der des lignes ayant un trafic intense et un bon ren¬ 
dement. Croire que l’argent ne sera jamais mal 
emjiloyé en construisant beaucoup de voies, (pie plus 
il y en aura, plus la France sera rielie, est une erreur 
absolue, si ces voies ne peuvent être productives. Est- 
ce que le luxe d’un outillage inactif ou mal employé 
constitue la prospérité d’une usine ou d’uti établisse¬ 
ment industriel? 

Pourquoi, dès loi's, cherclier à construire chère¬ 
ment des voies ferrées sur lesquelles l'herbe poussera 
et auxquelles les contrées traversées n’apporteront 
(pi’un trafic restreint ou insuffisant pour alimeiiter lenr 
mouvement de trains? 


Un simple tramway ou un chemin de fer éconouii- 
que suffirait et au delà, dans ce cas. 

Un chemin de fer est une entreprise industrielle 












(|iii lie floit j)(iSï être (.orUée quami elle ne peut pas 
présenter les éléments de tratic nécessaires jiour jus- 
tilier rétablissement trune voie iérrée, et ([nanti elle 
ii’oHre pas les prévisions de recettes indispensables 
pour rémunérer les ca[>itaux engajj^és ou pour ajtjior- 
tei‘ un tribut sulïisant aux grandes lignes. L’intérêt 
général se comjKise de ces intérêts jiarticutiers (ju’il 
tant sauvegarder. Lin trop grand noinlire d’action¬ 
naires ont été déjà ruinés par ces sortes d’entreprises 
hâtives, mal étudiées ou mal dirigées. Complétons 
notre réseau ferré, soit, mais avec [ii udence ; et toutes 
les fois que le type réglementaire pourra être dimi¬ 
nué, ne manquons pas de le faire. 

Les voies à 300,000 francs par kilomètre ne sont 
pas nécessaires partout; il est donc sage de profiter de 
l’expérience acquise pour procéder, non pas à la 
légère et en un jour, mais inéthodi(|uement, à l’agran¬ 
dissement de notre réseau. 

Ce (|u’il tant construire d’abord, ce son! des chemins 
de fer économiques qui apporteront, comme de simples 
tributaires, leur modeste tralic aux grands réseaux. 

Il ne viendrait à l’idée de personne de construire à 
grands frais des maisons à ciiK] étages, en pierres de 
taille, dans les laudes de la Liretagne ou dans les 
parties désertes des monts d’Auvergne, sous le falla¬ 
cieux [iréLexte que la population viendra se développe!’ 
là, plus tard. 

Pounjuoi voniftir agir d’une manière scinblabie eu 
crtiajjt partout des lignes destinées à relier des points 
où ’le tralic est actuellement nul et ne se dévelop- 
[lera que dans de faibles proporlions? 

Pourquoi vouloir imposer au jiays des charges 
accablantes et aussi |>eu en rap|)oit avec les faibles 
compensations que l’on pourra en tirer? 
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C'esL ce (pi’établit >!. Oelmas, conseiller général de 
la (iliarente-ïnférieure, dans un rapport remarquable 
sur le régime des eheuiins de fer des dépai tements du 
Sud-Ouest. 

Il voudrait faire j)énétrer dans l’esprit du pul)lic 
cette vérité ([ue « tel tronçon ([ue ce dernier se croit 
* ft>rt lial>ile d’avoir obtenu, et qu’il prend pour une 
A laveur gratuite, est un leurre; que ce luxe et cette 
» coDiDioditc <|u’il croit ne lui rien coûter, c’est lui 

((ni les paie, et lourdement, en bonnes espèces son- 
1 liantes, sous forme d’impôts. » 11 ajoute, qu’à sou 
avis une « grande partie des clicmins de fer votés sont 
inutiles j*. 

Ces jiaroles sont en partie l’expression de la vérité. 

Une grande nation, il est vrai, doit savoir faire 
certains sacrifices. L’intérêt du plus grand nombre, les 
droits suprêmes du jtrogrès entraînent certaines 
(diarges. Différentes lignes stratégi<|ues, quelques lignes 
d’intérêt général d’une importance réelle s'imposent; 
((lie leur construction soit assurée, que l’épargne 
nationale soit employée à ces travaux d’utilité directe, 
rien de mieux; mais les autres, pour la plupart, les 
lignes électorales surtout, peuvent attendre. Quand 
elles seront jiistiliées par la création de nouveaux cou¬ 
rants industriels (|u’établiroiit petit à |>etit les clieniiiis 
de fer économiques, il sera temps île leur consaci'er 
les ca|ulanx ((u’elles exigeront, .lusquedà, ces derniers 
peuvent être employés (ilus utilement. 

L’importance de la longueur kilométrique de nos 
cliemins de fer est doue toute relative. 

Nous ne venous ((u’en troisième rang. Qu’importe, 
si nous occu|>ons la première place par la valeur kilo- 
mélrit(ue de notre réseau, (lar l’excellence du système 
d’cxpkiitation de nos Compagnies, par la fréipience 
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de nos trains, par la modicité relative de nos prix de 
transports, voilà ce que nous voulons établir. 

Pour cela, la questiou de rexcellence de notre cons¬ 
truction iérrco étant reconnue par tous depuis long¬ 
temps et n’étant pas en cause, il faut examiner les 
résultats qui ont pu être atteints, eu France, au point 
de vue linancier et a\i point de vue des frais (]ue les 
transports par voie de fer occasionnent à rinduslrie. 

C’est la conciliation de ces deux intérêts, en appa¬ 
rence liosliles l’un à l’autre, qui fait rexcellence de 
l’exploitalion des Compagnies Irançaises et qui cons¬ 
titue le principal argument en leur faveur, puisqu’avec 
des tarifs relativement bas, elles ont gardé, comme 
nous le démontrerons plus loin, des recettes supé¬ 
rieures à celles des autres contrées, pour le plus grand 
bien de l’État. 

Les divers orateurs ([ui ont parlé sur la question 
des conventions à la Chambre, contre le régime d’ex- 
ploitalion par les Compagnies actuelles, ont négligé 
volontairement ce point important du débat. Ils ont 
apporté des arguments de passion, mais ils ont omis 
d’apprécier dans son ensemble l’œuvre énorme que 
les Compagnies ont accomplie pour le compte de 
l’État. 


Or, la statistique flémontre qu’au fur et à mesure 
f[ue leur réseau s’agrandissait, les Compagnies ont 
réduit leurs tarifs, faut pour les voyageurs que pour 
les marchandises. 

De dBoo à 181:50, elles ont ainsi consenti, de leur 
propre volonté, des abaissements »le taxe équivalant 
h millions. De telles réductions n’ont |>u être laites 
(|iie d’une main ju’udentc, de façon à diminuer les 
charges de rinduslrie et à maintenir en même temps 
leur responsabilité tinancière à l’abri de toute récla- 











ination du l'ait de leurs actionnaires; mais ces dimi¬ 
nutions ont toujours été acquises au public. 

Malgré ces aliaissements de taxes, malgré les insuf¬ 
fisances des nouveaux réseaux et des petites sections 
([ui absorbent leurs belles recetles de 200,000 francs 
sur les grandes lignes, malgré les impôts de toutes 
sortes qui pèsent sur elles, le rendement net des che¬ 
mins de fer français donne un prix moyen de 20,000 
francs par kilomètre. 

Ge chiffre définitif et la comparaison des prix d’ache¬ 
minement (le la tonne de marchandises en France et 
à l’étranger nous assurent eiKXire la supériorité sur 
les autres États et nous pennetteut de conclure en 
faveur du régime des Compagnies françaises, 


Variations successives et abaissement définitif 
du prix de transport de la tonne de mar¬ 
chandises en France. 


Francs. 


18r>.” 

0,0705 

\ HtlO 

0,0750 

i8ü7 

0,0720 

18b8 

ü, 07-18 

1 m 

0,0721 

18(10 

0,0002 

1801 

0,0072 

1802 

0,0075 

1803 

0,0000 

1801 

0,0010 

1805 

0,00 ! 0 

1807 

0,0008 

1808 

Ü,O0O7 


Francs. 


'1800 

0.0617 

1870) 

aucune 

1871 

1872 

réduction 

0,0598 

1875 

18 

0,0500 
0,0507 

1875 

0,0006 

-1870 

0,0602 

1877 

0,0507 

•1878 

0,0506 

-1870 

0,0595 

1880 

0,0594 
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Au lieu (le ce chiffre de fr. Ü.OfîOi, le lerîl'moven es! 

* * 


sur les Lignes Hollandaises de * 


Fr. Ü.OGoO 


Suédoises de.O.OfiTlî 


Suisses de. 

de (lologne-ilinden »le . 
liadoises (État) de. . . 
Saxonnes (État) de* . . 

lie la Haute-Italie de . 

» 

Romaines. 

Méridionales d’Italie de. 
Calai)raises de. . . . . 




Ravaroises (État) de 



^ I ! i 


»-7«- 


0,10 

(», 07 ; 

0,073 

O,0(îS 

0,071 

0,0G2 

0,061 

0, OGS 

0,077 

0,087 

0,0G9 

0. OGS 


Le prix de transport de la tonne kilométrique esl 
«lonc niüius élevé en France que dans ces divers États, 
surtout si l’on considère que ce ]n‘ix de fr. 0,0394 se 
ti’ouve réduit, le ]>lus souvent, par les mille combi¬ 
naisons de nos taiàts .spéciaux d()nt les industriels ne 
manquent ]>as il’user, |)uis([irils représentent environ 
70 0/0 du tonnage général de clieinins de lér rrant/ais. 

(Vest ainsi que sur U?s ligues F.-L.-M., par exemple, 
les produits métallurgiques sont transportés à fr. 0,037. 

Les liouilles qui, en .Vlleuiagne, sont taxées jusqu’à 
l'r. OjOGG ou sous la eondilion exclusive d’un char¬ 
gement de 10,000 kilogr. an piâx île fr. 0,033. descen¬ 
dent en France à IV, 0,027 par kil. avec la faculté de 
ne charger que 3,000 kilogr. seulement, si l’exjiédi- 
leur le désire. 

D’autres tarifs concédés à deux branches intéres¬ 
santes de notre fortune nationale : l’agricullure et la 
vitieniture, dont l’ensemble des terrains classés par 










(’alégories, selon leui* mode d’exploitation, n une 
valeur de près de 02 milliards, ne sont pas moins 
avantageux. 

Si, en vue de tlonner satisfaction aux iiilçrêts du 
plus grand nombre, c’est-à-dire des consommateurs et 
(les ouvriers agricoles eux-mêmes ijui paient ainsi le 
Idé moins clier, (pielques tarifs de pénétration et d’im¬ 
portation, qui constituent une des formes du progrès, 
soulèvent des récriminations intéressées de la pari de 
certains îigriculteurs, combien de tarifs spéciaux con¬ 
fèrent à notre grande culture française de réels privi¬ 
lèges et améliorent ses conditions de transport. 

Nous voyons, en elïet, que sur les lignes de P.-L.-M., 
les vins sont transportés à fr. 0,0o4, les céréales à 

fr. 0,035. 

Les betteraves peuvent être expédiées en France par 
5,000 kilog. à raison de fr. 0,032. Fn Allemagne, leur 
transport s’élève juscjii’à fr. 0,064; de même, le sucre. 


sous la même condition de tonnage de 5,000 Uilogr., 
paie en Allemagne fr, 0,064, et en France fr. 0,04. 

Les envois de pommes de terre coûtent fr. 0,065 en 
Allemagne, et fr. 0,04 en France. 

Les engrais, si nécessaires à l’agricullure, sont taxés 
en France à raison de fr. 0,021, tandis qu’en Alle¬ 
magne leur expédition ne se fait qu’à fr. 0,064. 

L’Orléans et l’Fst, dans le but d’améliorer les terres 
de certaines régions, comme la Lliampagne et la Solo¬ 
gne, Iransporteiit les pliosphates ;i fr. U,029. 

Il est indéniable que ces dilTérences considérables 
(le frais de transport constituent île réels avantages en 
faveur de notre industrie agricole et du commerce 
français. 

(les cliitIVes montrent (pie les Compagnies ont tou¬ 
jours su faire de réels sacritices, (|uan(l on leur a 
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adressé un appel [>atrioti((ue. Elles ont, du reste, donné 
la mesure de leur dévouement pour le pays en ne 
négligeant aucun effort en vue de servir les intérêts 
stratégiques, dans la paix œinme dans la guerre. Ne 
subviennent-elles pas de leurs deniers aux recherches 
contre rinvasioii pliylloxéri([ue? N’ont-elles pas con¬ 
cédé aux Chambres des facilités de parcours sur leurs 
lignes? jN”accordent-elies pas des réductions de 50 0/0 
aux sociétés savantes, aux sociétés de gymnastique, 
aux sociétés de bienfaisance, aux instituteurs, aux ins¬ 
titutrices et aux intéressés à l’occasion des concours, 
des expositions, etc.'? 

iN’ont-elles pas pris une large part a la lutte ter¬ 
rible de 1870 ! N’ont-elles pas mis leur personnel, leurs 
forges, leurs ateliers, leur expérience à la disposition 
de la défense nationale! On oublie trop que quand 
Paris s’est dressé, tout frémissant, dans un élan magni¬ 
fique contre rennemi, fondant des canons avec la solde 
de ses ofiieiers, se hérissant de moyens (.le défense, on 
les a vues transformer les armes, monter des minote¬ 
ries, fabriquer des munitions, construire des wagons 
blindés, prêter le concours le |)lus efficace et le plus 
patriotique à la défense du pays. On ne se souvient pas 
assez des réels prodiges qu’elles ont faits pour assurer 
les concentrations de troupes ou les envois subits de 
matériel et d’approvisionnements de toute sorte, pen¬ 
dant cette désastreuse campagne de 1870. On ne songe 
plus que les généraux qui les ont vues a l’œuvre, 
Faidiierbe, Ghanzy, portent un éclatant témoignage des 
services signalés qu’elles ont rendus à nos armes, 

A l’heure actuelle, leur participation active aux 
l>ians de mobilisation, aux améliorations du service 
postal, montrent combien elles sont soucieuses de 
venir en aitle à l’Etat, dans la limite de leur action. 


» 
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Dès <|u*une invention surfait, ne chcrclient-elles pas 
à l’exploiter, à rutilîser? Ne se livrent-elles pas 
constamment h rètutic des perrcctioiinements capables y 

d’améliorer leur industrie? N’oiit-cües j>as expcri- • 

menté, appliqué le téléphone, les freins continus, les 
appareils de toute sorte (pii ont apporté de si grands 
progrès aux chemins de fer depuis ipielques années ? 
il est rare qu’elles ne provoquent pas ces essais, , 

comme vient de le laire la Compagnie du Nord qui, 
sur la proposition de M. Sartiaux et d’accord avec :j 

MM. de Kotlischild et le Conseil d’administration, a i 

mis généreusement à la disposition de M- Marcel ' 

f 

Deprez la ligne de Paris à Creit pour quatre mois, ( 

alin de permettre l’étude en grand du transport des | 

forces à distance, par l’électricité. \ 

Les Compagnies contribuent donc largement de i 

toutes les manières à rendre [dus prompte la réalisa- ’ 

tion de l’œuvre scientifique, économique et industrielle ! 

de notre époque. 

Malgré les charges aux(|uelles elles ont du suffire, 
malgré les réductions de tarifs qu’elles ont pratiquées ' 

jirudemmeut mais siireiueut de 1856 à 1881 et qui 
représentent plus de 0/0 en faveur de l’industrie, ■, 

bien ((ue nos prix de transports soient inférieurs à 
ceux de la plupart des au Ires États de l’Europe, la 
moyenne définitive du rendement net de nos lignes, 
soit âO,ÜOO Irancs par kilomètre, nous assure encore 
de ce clief, la prééminence sur nos voisins. 

Pin Allemagne, les cliemins de fer de l’État ne rap¬ 
portent (|uc 15,86:2 francs par kilomètre; le produit 
net des autres lignes allemandes s’élève à 15,000 fr. 

Le prix de transport de la tonne de marchandises, 
variable, comme nous l’avons vu, est cependant su¬ 
périeur au notre. 
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Kl» Autriche et en Hongrie, le revenu kilométrique 
sur les chemins de fer de l'État est tic .‘1,2:2^ francs. 
Celui des autres Compagnies privées atteint '!4,0O0 fr. 
par kihmiètre. Le prix moyen de transport de la tomu* 
est de (i fr. 0776. 

En Danemark, les chemins de fer de l’État ont un 
produit kilométrique de 2,672 francs, tandis que celui 
des (Compagnies libres s’élève à 6,70i francs. En Nor¬ 
vège, le revenu par kilomètre est de l francs pour 
rÉtat et de 9,301 francs pour les Compagnies privées. 
Dans ces Etats, le jirix de la tonne est de O fr. 0673. 
En Suisse, la recette kilométrique nette s’élève à 
11,1 l.j francs et cependant le transport moyen d’une 
tonne de marchandise coûte jusqu’à 0 fr. 10. 

Eu lîelgique, la recette kilouiéirique ne dépasse pas 
I i ,760 fr. Le prix de la lonne esl,il est vrai, de 0 fr. 04 ; 
mais les discussions du Parlement belge laissent voir 
(|ueHe perturbation rexfdoitalioii par l’Etat vient 
d’apporter dans les chemins de fer de la Belgique; et 
les impôts, nouveaux nécessaires pour combler le déficit 
actuel, apprendront à nos voisins combien de [)arei!les 
tentatives sont ruineuses. 

Dans les Pays-Bas, oii le prix de la tonne Iranspor 
lée est de O fr. 06o6, les résultats kilométriques obte¬ 
nus sur les chemins de fer néerlandais ont donné, eu 
1880, pour les figues confiées à la société (rexjdoitalion. 
18,927 fr. 2(> c. <le recette brute et *î,3ri6 francs île 
recette nette. Les lignes exploitées par la Compagnie 
du chemin Hollandais ont rapporlé 14,840 francs de 
recette brute et 1,82if fj*aiics de recette nette. Le réseau 
appartenant en propre à la Société liu cheiniu de fer 
Ihdlainiais a [iroduit, dans le même exercice, nne 
recette nette (le 18,142 francs par kilomètre. Les 
actions de 1,000 florins de celle Compagnie ont re^u 
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lüu francbdetlivideude, suit un rap[türt dc7.3:2 Ü/0 (h. 

\os actions des Compagnies françaises sont loin de 
donner aux porteurs de titres un tel revenu ; pourtant 
nos recettes sont bien plus élevées^ ))iusqu’elles se 
montent à 20,000 francs j)ar kilomètre. Les impôts, 
les charges que l’État fait [)cser sur les Compagnies 
françaises peuvent seuls expliquer cette anomalie, 
d’autant plus significative que la Hollande et les autres 
États de l’Europe, ainsi que nous venons de l’établir, 
obtiennent des recettes moindres que les nôtres avec 
des prix de transports supérieurs à ceux ([ui sont 
perçus en France. 

La gestion des chemins de fer français est donc 
supérieure ; si leur remlement n’est pas plus ))rü- 
ductif pour les actionnaires, c’est, comme nous l’a¬ 
vons expliqué, parce que l’État prélève sur les béiié- 
tices des Compagnies une part de 15 0/0 et construit 
les nouveaux réseaux aux frais des porteurs d’actions 
en limitant le rendement de leurs capitaux. 

Cependant, tandis (jue les Compagnies consentaient 
à l’industrie les notables réductions dont nous avons 
parlé, l’I'jtat, toujours obiiré par les guerres ou par des 
dépenses sans cesse croissantes, frai)pait au contraire 
les transports de charges nouvelles. 

C’est ainsi que l’impôt sur la grande vitesse ne 
coûte pas moins de 80 millions aux voyageurs. 

Ce nouvel élément de contribution est venu grossir 
le nouibre des iU'mes <jue le fisc braque constamment 
sur les contribuables ; car les impôts eu France ne ces¬ 
sent de se grefier les uns sur les autres avec une dé¬ 
plorable facilité. Le malheur est qu’ils s’y éternisent. 

Ainsi, cette taxe que l’on paie au Ti’ésor sans s’en 
rendre compte et sans en demander l’origine, sc ctjuipose 


lé 

a 


(t) Albert Jacqinliiÿ Le^ Chemins de fer des 
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d’aboi'c! de l’impôt du dixième édicte par la loi du 
'14 juillet 1855; puis du décime perçu eu sus des droits 
liscaux, de par la loi du 0 [irairial, au Vil; puis du 
nouveau décime yu'OüîüoiVc, et qui est devenu dclinitif 
comme toujours, à la suite de la ^^uerre de Criinée. 

Eiilin, la guerre de 1870 a ajouté un dernier impôt 
de 10 0/0 aux précédents; de telle sorte que ces taxes 
cumulées forment un total de fr. c. 0/0, que le 
publie paie intégralement, en récrlmiuaiit contre la 
cherté des chemins de fer en France. 

Les Compagnies ne gardent cependant pas pour elles 
ces 23 fr. 20 c. 0/0. H serait leuq>s de faire cesser 
les réclamations incessantes des voyageurs et des 
Compagnies à ce sujet, et d’abolir cel. impôt. Malheu¬ 
reusement, l’ère (.les dégrèvements est fermée pour 
quelque temps, car des fautes bien graves ont été 
commises. 


ija campagne désastreuse qui a été menée contre 
les grandes Compagnies, a porté un jiréjutlice considé¬ 
rable à la fortune publitjue, entamée déjà par le krach 
(jui avait atteint les valeurs de sjiéculation, et l’expé¬ 
rience tentée avec la constitution d’un réseau de 
chemins de fer (.le l’État est venue conllrmer les 
ajipréhensions (pie les théories du socialisme gouver¬ 
nemental avaient fait concevoir. Les Cliambres de 
commerce principalement intéressées à la question 
des transports, les Chambres syndicales, les Tribunaux 
de commerce (jui ont donné leur avis, ont fait entendre 
d’une voix unanime leurs réclamations motivées contre 
le rachat, pendant cette polémique trop longue. Tous 
ont manifesté leurs prélérences marquées en laveur tle 
l'exploitation actuelle de nos réseaux. Et quand les 
nouvelles conventions ont été sur le point d’établir 
des préliminaires d’accord entre l’État et les Compa- 
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finies, les Chainbres de commerce soiil intervenues 
encore dans le tiébat |iour ({ue le ditleren<l fut tranclié 
plus .vite, tant le malaise généra! s’aggravait pour 
toute l’induslrie française, tant ta crise financière 
occasionnée j)ai’ ce conflit déplorable s’augmentait de 
jour en jour. 

M. le Ministre des travaux publics le déclarait dans 
la séance du 12 juillet 1883, en demandant à la 
Cliambre la mise à l’ordre du jour du jirojet de loi 
relatif aux conventions avec les Compagnies de Chemins 
de fer. 

« Pour ma part, disait-il, au milieu des oppositions 
» en face desquelles je me débats et que j’avais J>ien 
» entrevues à l’avance, c’est avec satisfaction ipie j’ai 
» enregistré radlïésion spontanée des quati*e premières 
» Cliambres de commerce de France, au principe des 
n conventions, alors que l’on m’a reproché d’avoir 
» oublié, dans ces conventions, les intérêts du coin- 
» merce et de l’industrie. Je ré|>ète ([ue les adhésions 
» de ces corjis considérables me touchent profon- 
'> dément. Mais l’intérêt tlirecf immédiat de l’JOtat se 
j> trouve aussi en |eu, et j’aurai bien peu de peine à 

* l’établir.. 

» Si les conventions avec les Compagnies de che- 
» mins de fer ont l’adliésion du Parlement, si elles 
» sont ratifiées, il n’esL pas douteux (pi’elles doivent 
» sei’vir à relever le marclié financier. Voyez ce qui 
» se passe i>our l’exercice actuel. 

» Sur les droits d’enregistrement, il y a un recul 
» de 20 millions et de 20 millions 1/2 sur le timl)re. 
» Quelle en est la cause V Ce n’est pas seulement 

* |iarce que les transactions ont été moins actives ; 
»> C’est aussi parce que les droits sont proportionnels 
» aux taux des valeurs et que la baisse survenue a 
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» réduit sensiblement le montant des droits pei^us 
au profit du Trésor. EL quand on se rappelle ([uc le 
» montant des droits pendant une année s’élève pour 
» l’Etat à 700 millions, il est iacile de com|)rGndre le 
» déficit qui se produit par là rctluction des valeurs, 
» rentes ou actions et obligations. 

« Le Trésor public se trouve donc aussi viveineiit 
« intéressé à des Conventions qui doivent servir au 
» relèvement du marché public. » 

Ces paroles sincères de M. Uavnal montrent toute 
rétendue des tristes résultats atteints par les adver¬ 
saires des Compagnies. Nous nous étonnons, pour 
notre part, que ces derniers n’aient pas compris 
plus tôt qu’en déclarant la gueiTe aux Compagnies 
expérimentées (|ui ont fondé les chemins de fer, en 
s’attaijuant à leur œuvre, en voulant réduire leur 
action, ils allaient tirer sur eux-mèmes, détruire les 

dP 

forces vives du pays et ruiner i’Elat ; et cela, dans le 
moment même où des travaux étant engagés préma¬ 
turément sur tous les points de la France, le Gou¬ 
vernement n'a jamais eu plus besoin de crédit. 

Le mal est fait maintenant. Les â millions 06o mille 
actions des six grandes Compagnies ont aujoui’d’liui 
une valeur Inférieure de plus de 400 millions à celle 
(ju’elles avaient fan passé- Les obligations ont subi 
une baisse de à dü francs par titre, rejirésentant 
. une perle nette de plus de (>00 millions. 

C’est donc d’un cIiîlTre supérieur à 1 milliard que 
la fortune j)Liblique a diminué. De tdiis, la baisse des 
obligations a entraîné la baisse des valeurs similaires 
et des Rentes de l’Etat, surtout du 3 0/0 amortis- 
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sable. 

I.c crédit du pays tout eutiei*, comme on le voit, a 
été atteint par cette regrellable campagjie. 
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Nous sortil'ons facilement de ceMc crise ; mais plus 
f[iie jamais les finances du pays devront èlre ménagées 
et, de longtemps encore, il sera impossible de leur 
demamier de nouveaux sacrifices. 

L’État, du reste, est le premier intéressé, comme 
l’a déclaré le Ministre des Travaux publics, à la conso¬ 
lidation de la valeur de ces titres de premier ordre, 
puisfju’il va participer, jusf|irà concurrence de (»(> 0/0, 
dans les bénélices des Compagnies, le jour où les 
dividendes seront : pour le Iaoii de 75 trancs, pour 
l’Orléans de Tîâ francs, pour le Nord de 88 fr. 50 c., 
pour le Midi de (>0 francs, j)our l’Ouest et pour l’Est 
de 50 francs. Il doit désirer pour ses budgets que les 
excédents des Compagnies soient très élevés et que le 
parlagc lies bénéfices commence rapidement. On peut 
donc prévoir, ilès maintemint, malgré les lourdes 
charges qui |jèsent sur les Compagnies, que les divi¬ 
dendes, dont le iniuimiim limité à 55 fr. oü c. pour 
l’Est, 50 francs [xiur le !Midi, 55 francs j>our le Lyon, 
58 fr. 50 pour l’Ouest, 54 fr. tO c. pour le Nord, 
50 francs pour l’Orléans, est absolument garanti, pro¬ 
gresseront d’année en année dans la pro|)oi*tion indi¬ 
quée par le Ministre des Travaux publics, qui estime 
qu’en i890, IcLyoïî, notamment, atteindra un dividende 
de 92 francs, et que la part de l’Etat tUuis les béné¬ 
fices de cotte Compagnie seule sera de 27 millions, par 
suite de l'ouverture des nouveMes ligues et des accrois¬ 
sements que produiront les l'ésultats kilométriques de 
l’exj)loitalion (1). 

Malgré le trouble que ces luttes viennent de jeter 
dans le public et dans rindustrie et qui sera bientôt 


(I) Ctminbre des Députés, sessionordintiirede 1883, 81)* séance, 
vendredi 20 juillet 1883. Officiel du 21 juillet 1883, n“ 19". 
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calmé, de cet ensemble de laits il rcsie act|uis nu 
débat que l’organisation de nos clieuiins de (ér est 
remarquable à tous égards et que nos lignes bien 
construites et Ijien exploitées sont entre bonnes mains. 

Aussi, les rapports ofliciels, tout autant ijue les 
discours parlementaires des hounnes d'I^ia! les plus 
illustres d’Angleterre, tie lielgique et d’Allemagne, 
constatent-ils, tous, les notables avantages produits 
par les Conventions de 1851* et par notre systéiiie 
administratit'. 

Au mouiciit où les Conventions vont donner nn 
nouvel essor à la construction et comme suite à rétiidc 
que nous avons faite du vtaduc du Val-Saitit-Légcr, 
si nous considérons rimportante (piestion des condi¬ 
tions dans lesquelles s’etleetueiit les travaux d’iidra- 
structure et de sujjerstructure de nos voies térrées en 
France, nous nous taisons un devoir d’enregistrer 
l’important rapport du « lioard (rade » sur la ca¬ 
tastrophe ilupont de la Tay, en Angleterre, qui étalilit 
<jiic cet accident est dû à trois causes: aux hases in- 
suHisantes île ronvrage, à la laiblesse des ancrages de 
scellement et à la mauvaise attache des contrcveide- 
ments des piles. 

Sons l’action du veut qui, de 125 kilog. de pres¬ 


sion en moyenne. s’esL élevé à 100 kilog., les fers ont 
travaillé à un coenicient ti'op élevé et tes piles se sont 
dislotjuées. 

t^es piles !Jiétalli<[ues se comportent, eji efl'el, comme 
les arbres battus par le vent. Elles suijissent des oscil¬ 
lations, lanlût dans un sens, lantiH dans un autre, et 
ces mouvements répétés l’ont passer les tjarres de 
treillis de rexlen.'>iün à la compression. t*e là, des vi¬ 
brations qu’il faut atténuer par un entretoisement rigiile. 

Quand à ces causes de désagrégation viennent 













s’ajiHilcr <ies eHorts aussi violotUs ([ue rcux tic l’aclioii 
(les vents de tcin|KHe, les précaulîoiis doivent être 
d’autant j)l»ts rigoureuses. 

Oi-, tes conclusions de ce mémoire ofïiciel sont pé¬ 
remptoires. Elles conslatent rpie cet ouvrage a été 
construit dans des conditions défectueuses. 

En France, une faute aussi grave n’aurait pas élé 
commise (lans les projets d’aliord, dans l’exécution 
ensuite, et un semblable accident n’aurait pas pu se 
produire, parce (pie le système d’organisation adminis¬ 
trative (ren(|uéle et d’examcii de nos travaux d’art par 
le Cimseil général des Ponts et Chaussées et par le 
Contrôle, n’aurait pas manqué de {icrmeltre le redres¬ 
sement dos erreurs qui s’étaient glissées dans les cal¬ 
culs de résistance de cet important ouvrage, erreurs 
(jui ont enti‘aîné la ruine de ce pont. Celle constatation 
tle la supériorité du fonctionnement des services fran- 
«y'iis, surtout en matière aussi grave, aussi intéressante 
]M»ur la sécurité publique, est des plus flatteuses pour 
notre corps îles Ponts et Cliaussées. Nous ne pouvions 
la passer sous silence. 

Nous tenons egalement à cmjiruntcr, ici, la parole 
d’un des houmies d’Étal les [dus célèbres de la 
Belgique et qui fait autorité à ce sujet, pour [irouver 
(jiie le système mixte conçu par M, Bartholoni et 
adopté par l'Etat, n’a rien à envier aux autres nations. 
Ces dernières, au contraire, ambitionneraient, à bon 
droit, [tour elles-mêmes les avantages que nous avons 
tirés de ce régime. 

M. Malou, ministre des Finances de Belgique en 1870, 
l’adversaire de Fi-ère-Orban, déclarait, en 1869 au Parle¬ 
ment belge, <[ue la France est le seul pays du monde 
qui ait su concilier les «leux syslèmes absolus de 
l’oumi(K)tence ou «le l’indifférence de PËtat, à l’égard 










fies voies ferrées, e( qite e'est là le secret de sa suoc- 
riorité en nialière de transports sur les autres nations. 

« L'industrie des clieuiins de fer, disait-îl, doit être 
» prospère jiour être utile, pour rendre les services 
» que Ton pont attendre d’elle. C’est ce que la France 
» a admirablement compris; c’est ainsi qu’elle a or- 

ganisé son système ; c’est ainsi qu’cllc marche, 
» comme Ijonne or^^anisation tic cet immense service 
» des trausporls, à la tête de loiittis les nations. (Jn 
» est arrivé, en France, à placer pour un million de 
» francs d’ül)ligations par jour, et cela depuis des 
i> années. On achève ainsi, cliatjuc jour, une moitié 
» tic ce grand ti-avait qui s’accomplit, j’allais dire, 
» sans (jue la France soit appauvrie: mais non! 
» La France s’est enrichie dans des proj)orfioiis 
« énormes et quand un jour, le réseau ainsi établi, 
» sagement exploité, s’augmentant sans cesse cl ac- 
» croissant la fortune nationale fera retour au domaine 
» public, calculez, si vous le jiouvez, quelle fortune 
» la France aura conquise; voyez (ptelle sera la situa- 
j> lion fmaticière, et calculez (piellc sera la situation 
» ée^uomi((ue, quelle sera la force de ce ]>ays. » 

Le calcul que le minîsfre belge ii'étal)lissait pas, 
nous tenons à l'indiquer ici. 

.\ l’heure actuelle, la valeur de rensenibie des e'da- 
l)lîssements et éles dépendances des voies ferrées 
devant faire retour au i)ays, eu toute propriété, à la 
fl U des concessions, l'epréscnte une somme de 13 mil¬ 
liards. 

L’Allemagne, (pii possède un plus grand iiomlirc de 
kilomètres de chemins de fer que nous, a construit 
ses voies avec }>Ius de parcimonie; du reste, le prix 
fie ses terrains, (pii est moins élevé (|u'en France, a 
seusildemenl. l’éduif son cliifVre de dé'pense. 
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La valeur de retisenilde de son réseau n’est estimée 
i[u’à y milliards. 

Le domaine de nos chemins de fer français repré¬ 
sente donc, poui' la nation, comme nous venons de le 
dire, une fortune énorme de tucize minleahds, sans 
cumi)ter l’augmentation de valeur que la construclion 
des nouvelles lignes apportera à cette magnitique 
réserve pour l’avenir. 

Voilà ce (lu’onL fait les Coinj^agiiies avec les Bar- 
Iholoni, les Uolhscliild, les Talabot, les Blount, les 
d’Eichlai ! voilà quelle a été leur œuvre! 

l'nc légitime reconnaissance leur est donc due; et il 
est juste de répéter que c’est à la large part d’elibids 
lies Compagnies d’abord et au concours tle l’Etat 
ensuite que nous devons le rapide accroissement tle 
notre réseau français, construit avec un soin, un 
esprit de inélliodc et une solidité qui sont dignes 
d'élre signalés, puis(|u’ils se rattachent directement à 
noire sujet. 

Ce vaste ensemble de constructions ferrées apporte, 
en elfel, des preuves nouvelles en faveur de notre 
cause dans la comiiaraisoii (jiie nous avons établie 
entre les travaux des anciens et les nôtres. 

Les clicuiins de fer avec leurs grands ouvrages ont 
imprimé un élan exceptionnel à la construclion, à la 
métallurgie, aux transports, aux échanges; et le mou¬ 
vement d’alïaires auquel ils servent de levier a 
houleversé la face des choses, en déterminant un 
énorme accroissement de la fortune publique, 

iVous avions donc raison d’opposer leur œuvre et 
|■(‘llcs de noire génération aux œuvres des anciens. 

Ce coup d’œil rétrospectif sur les chemins de fer 
nous permet, en revenant à l’étude que nous avons 
entreprise, de conclure eu faveur de notre siècle. 
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Comme nous le disions en commençant, sans vouloir 
rajeunir cette vieille <jucrclle d’école et sans vouloir 
disserter plus longtemps sur la comparaison entre les 
anciens et les moderjies, le terrain industriel doit fixer 
le débat^ et le l’cduire h un point de vue moins spé¬ 
culatif qu’autrelüis. 

L’œuvre des chemins de 1er, la construction de ces 
magnifitjues travaux d’art que nécessitent les voies 
ferrées, l’ensemble des avantages ([u’offreut ces travaux 
si vastes, les lois économiques que nous respectons, 
tout nous rend supérieurs aux anciens. 

Les |>roccdés d’exécution seuls nous autoriseraient à 
briguer le premier rang en |>arcille matière. 

Quand on se repi'ésenle la somme énorme d'elTorts, 
de travail contimi, de matériaux, les longues années 
que les travaux des :mcieus exigeaient, comment in* 
pas être saisi d’étonnement et coimiieiil ne pas aceurder 
|»lus de mérite à la supériorilé que nous doimeiit sur 
eux la précision, l’économte de forces, la rapidité avec 
lesipielles s’élèvent, comme jyar encliantement, nos 
ouvrages modernes. 

Sans doute, noms sommes loin d'ètre insensible aux 
travaux protligieux de l’Iiide et de l'i-'gypte, qui ont 
eu pour but de (lonner aux moiuiinenls démesurés de 
ces nations, une forme capaldede frapper rimagination 
lies ]>eiq)les. 

Tons les ouvrages des Kgyjitiens, eu |)arLiculier, 
leurs pyramides, leurs hypogées merveilleux avec leur 
système de suhstruction aux parois peiiilcs et de 
voùfes formant d'interminaliles labyrinthes, leurs 
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iem|)!es, leurs sphinx, aHirmcnt celle reclierehe de 
rénormeet du gigantesque. Kn présence île leur œuvre 
colossale, de leur civilisniiou qui [lersîsle tout entière, 
malgré ses secrets pi'esijue impénétrafjles, on reste 
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confondu de la jiuissance et de la vitalité d’un tel 
peiifdc. On SC demande alors quelle force a réuni 
tant de milliers tle bras pour transporter des masses 
de pierres aussi considérables, si loin de toute carrière 
et de tout lieu habité. 

Ou comprend que Kbéops a dù faire preuve de 
tpialités exce[)tionnelIes pour dominer une telle nation, 
an point de la contraindre à travailler aux pyramides, 
eent mille iiommes par cent mille hommes qu’on rele¬ 
vait chaque Irimestre. Car ces armées île travailleurs 
ou d'esclaves, ou souvent de vaincus, ont dù extraire 
des blocs énormes des carrières de la chaîne arabique. 
Ils oui dû les amener toutes taillées de la Haute- 
les faire descendre sur le Nil, et de là sur 
l’aiiire rive, les traînerensnite jusqu’à la cliaîne libyque. 

Pour assurer l’acheminement de ces matériaux, il a 
été nécessaire de solidifier les sables et de construire 
une cliaiissée, à la confection de laquelle il a fallu 
consacrer dix années de travail. Cette opéralion préli¬ 
minaire seule est déjà digue de remarque. 

Mais il faut non moins admirer le discernement 
qn’a moniré ce peuple pour asseoir les fondations 
<les pyraniidcs de Kbéops, des tem|)les d’Kdfou ou de 
Ciiilœ et pour employer le cinieiil qui lie les assises 
<le ces édifices. 

I/usage de ce ciment, semblalde à nos mortiers 
actuels, et ([ui a donné à l’analyse, après tleux mille 
ans, les proportions ordinaires, est fort judieieusement 
restreint à garnir les joints très précis des blocs de 
pierre, sans lui faire jouer un rôle plus important 
et sans ajouter beaucoup à la cohésion île l’en- 
s‘uible. 

I.es égyptiens ont, avec raison, pressenti les effets 
funestes (pie le climat sec et brûlant de leur pays 
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ii’aurait pas manijiié (le jirotluire sur le iluirisseinent 
et la résistance des mortiers. 

La patience, le S(»in, le savoir avec lesquels de tels 
travaux, d’aussi longs transports ont été elVeclués, le 
labeur persévérant avec lequel les liiéroglyplics ont 
été ciselés dans ces granits, tout montre bien le carac- 
tère fatal et grave de l'Egypte. Aussi, ces un.eurs et 
ce caractère intime se retlètent-ils dans son arcliiler.- 
lure. La ligne droite, rigide, solennelle, sans au Ire 
ornementation que des signes sculptés, indi(jue bien la 
gravité religieuse de cette race que les géants de 
pierre, assis majestueusement à la porte de ses temples, 
devaient iuipressionner d’uue laçon indétinissable. 

Cette gravité immuable est son signe propre. Elle 
s’est incrustée sur tous les vestiges laissés par ces 
populations silencieuses et recueillies. Elle s’est trans¬ 
mise jusqu’aux générations présentes, et le fellah mo¬ 
derne garde encore sur sa jihysionomie l’impassibilité 
de fesclave des Jdiai’aons. 

Cerles, les œuvres des Egy])tiens nous frajipent ! 
.Vous admirons également celles des Assyriens dont 
rarcliitecture ne conijïorte pas les mêmes niasses de 
grès et de granit; mais qui ont employé la bri(|ue et 
l’argile avec des revêtements vernissés on du marbre. 
Habylone, sur les bords de rEupîiratc, laisse encoi-e, 
comme Niiiive, deviner les dimensions si vastes de ses 
palais, reconstitués avec tant de science par lîotta et 
par Eayard. Nous nous accordons à reconnaître (|ue 
ees vestiges prouvent tout le faste et la maginlicence 
de la civilisation Assvriennc. 

Quant à la période grecque et à la jjériode romaine, 
louer les merveilles enfantées par elles nous paraîtrait 
aussi puéril (jue de vouloir dénigrer le temps présent. 

L’arcliitcctui'e greci)ue, aussi Lieu adaptée aux 




















89 — 


besoins cliiiiatéri({ues auxquels elle devait satisfaire 
que rarchitecturc égyptienne à laquelle elle a beaucoup 
enijirunté d’ailleurs, est caractérisée |)ar divers signes. 

Couiuje moyen, elle se distingue par l’absence du 
niorlier. Kl le s’i nsj iirc sagcinent ainsi de rexpérience 
et de l’exemple de rEgy|)te. Et les Sarrazins, par la 
suite, suivront eu ce point les traditions (.le Eaidliage. 
(iounne conception, elle est remai’qnalile par l’harmonie 
de scs contours snr lesfpjçls les yeux sc reposent 
sans fatigue, sans être heurtés par une seule ligne (.lis- 
cordante, et dont il n’est pas un détail qui n’ajoute 
à la beau Lé de renscmlde. Ses formes admirables 
renèteiit bien le culte que tes Grecs proléssaieiit j>our 
le beau et en parliculier [ïoui* lu pcrléctiou des |»rü- 
portions humaines. 

On peut rcmarcjuer ranalogie eoiistante (jni règne 
entre la statuaire ou l’arcliilecture indo-égyplienue et 
grecque. 

Cette analogie corrobore, du reste, les découvertes 
faites d'autre part en linguistique et (pii établissent 
(pie la langue grccïpie est non plus une langue mère, 
mais une langue dérivée de celle des .\ryas, et (pte 
c’est entre les noms indiens et les noms grecs que la 
bliation des langues se fait le mieux remai‘(.|uer. 

La transmission de rinllueiice iiuio-égyplienne a la 
Crèce est donc hors de doute. 

Ainsi, le Lem])[e égyptien de dimensions volontaire¬ 
ment démesurées est orné île ligures gigantes(|ues. 
Tout est énorme en lui : arcliitecture et sculpture. 

Au temple grec, [larfaiL dans ses proportions, cor- 
resjmnd une statuaire qui a pour seul objecLif de se 
rapprocher idéalement de la jjcrfecLîon des foi*mes hu¬ 
maines. Le génie grec s’est assimilé l’idée égyptienne 
qui avait él>auclié grossièrement, agrandi, exagéré 
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rinia^j^e de riionune; sa main délicalü et sûre d'elle- 
iTiême, a retoiiflié habilement cette reproduction dis¬ 
proportionnée. 

Pour cola, il s’est inspiré à nue source unique; 
malgré ses nuances multiples, ses variations et sa di¬ 
versité, selon les arlistcs ([u’il a suscites, partout on 
retrouve en lui la même manière lie sentir et dVic- 
ciiser la forme vivante. 

Tons ses marbres révèlent sans cesse sa constante 
préocupation de retracer l’image tidèle et pleine tl’liar- 
montc de la beauté iiuinaiue, et <te la reproduire dans 
toute sa splendeur, telle (juc la divine nature la lui 
montrait. 

Ce même culte de la forme peut être observé à 
elunjne instant dans son architcelurc gracieuse et 
sévère fout ensemble; mais c’est par une onieuieula- 
tion sobre (ju’il en reliausse la délieaksse et le liai 
merveilleux ; c’est par une précision cl une simplicité 
de moyens que l’on ne saurait trop adinii’er, (ju’il 
exécute <lc tels clicfs-dVcuvre. Chacun sait, en etb't, 
(jue la staljiiité des blocs de pierre et des malériaiix 
est basée, dans les monuments grecs, sur l’observa- 
tioii des lois de la pesaiitenr (|ui n’agit que vertîcale- 
niont ou très obliquement sur eux. 

■ Celle perfection dans l’ensemble et tlans les détails 
des temples grecs aux lignes droites, comme lions les 
monuments égyptiens, mais qui, moins austères el 
de beaucoup |»lus barmonieux, laissent deviuei' ràine 
délicate et ajTisliijnc de la (irèce, pei'sisLc encore 
dans rarchitectLn'C romaine; toutefois cette dernièi'c 
s’alüurtiit déjà, se fait plus inassivc. 

Pour consolider leurs œuvres, les Romains ne se 
contentent ]»lus de la pralii[ue indicieiisc des lois de 
la |)esanteur- Ils élèvent cependant qneh[ues mmin- 
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nients d’après les Lradilioiis j^^rcctpics, comme les 
arènes de Mmes dont les blocs de jiierre sont juxta¬ 
posés les uns sur les autres, sans être reliés autre¬ 
ment que par leur appareil méthodique et sans le 
secours iraucun mortier; mais généralement ils joignent 
leurs pierres j)ai* le ciment, cl rare et la voûte l’ont 
leur apparition en expliquant, du reste, l'usage des 
mortiers, lie qui [)cut donc donner une idée du génie 
des ingénieurs et des arcliitectes latins, en deliors 
de la (piestion d’art, c’est moins la pureté de leui* 
architecture que l’emploi de certains moyens méca¬ 
niques. Il est généralement arlmis que les Romains 
se servaient de mcthoiies perfectionnées jmur traiis- 
p(»rler sur des rouleaux de bois, les roches et les 
pierres énormes avec lesquels ils élevaient leurs tra¬ 
vaux il’art. Cés rouleaux opéraient leur rotation sur 
wn chemin en liois, conlcctionné avec tics lignes de 
nuulriers. (i’est là l'itléc nufim en taire tic notre voie 
terrée qui repose sur tics lignes de traverses. Les 
lloinains, bien que n’en étant encore tpi’à ces chemins 
tm bttîs, avaient tlonc réalise tléjîi im grami progrès. 

Outre ces ingénieux moyens d’exécution, il tau! louer 
surtout les merveilleux résultats tju’ils ont obtenus. 
Leurs aqueducs, leurs ptJiils, leurs viatlucs, conslruils 
pendant l’occupation des (iaules, ctunmandent l’atl- 
mi rat ion. 

Les Romains t)nt tlonc également fait des choses 
vraiment grandes; cela ne laisse aucun doute. Mais 
il lant se rappeler tpi’ils ne sont arrivés à ces résul¬ 
tats étonnants tpic par un labeur extraordinaire, par 
line prôdigalité de forces hninatncs, par un amoncel¬ 
lement tic matériaux tout à fait hors de proportion 
avec l’etfet à old-enir. S’ils étaient lialiÜes mécani¬ 
ciens et bons architectes, tl’autre jiart, ils avaient si 









peu l’esprit d’observation, d’analvse et d’économie du 

Iravail utile, qu’ils Ihisaient venir, à grands trais, 

leurs ciments d’Italie, sans remanpicr (pie les Gaules 

leur oITraicnt des gisements semblables, des cuic-aires 

marneux cl argileux presque inéj)üisables, comme à 

* 

Vassy, en plein centre de leurs opérations, et tpie la 
même (pialilé de terres et de'couclics géologiques (le¬ 
vait contenir les mêmes rieliesses. 

Il ne luiit pas oublier non plus, avec ([uelle lenteur, 
même à une époque plus ra|>procliéc de nous, au 
juoyen âge encore, rédilicaüon des cathédrales s’est 
))üursuivie. 

Tous ces eliels-d’œuvre gotliu(ucs u’out pu être 
aclievés que par les elTorls de plusieurs siècles. Goin- 
incncés pour la plupart au siècle, ils ne l'ureul 
terminés qu’au xtii® ou au xiv® siècle, après avoir élé 
abandonnés et modifiés; car aucune de ces callié- 
dl’alcs n’a été exéculéc d’après les ]>lans <jui avaieul 
présiilé à sa cüiice[)tiou. 

Les façades des tours no lurent même complétées 
qu’au xv*^ ou au xvi" siècle. i*üiir mener à luen ces 
immenses constructions, sans moyens de transport, 
sans routes, sans matériel, les arcliitcetes durent 
em[iIoyer tout un eiisemijle d’opérations préliminaires 
cl tout un système de travaux particuliers autour des 
cliaii tiers. 

l*ar suite du mamjue d’outillage eoiivenatde et de 
moiite-cliarge sullisants, le transport à |)ied d’œuvre 
des matériaux nécessitait la formation d’une série de 
plans inclinés, eoiistitués par des levées de terre qui 
élaient successivement conlinuées jusqu'à la [larüe 
supérieure des bâtiments. 

D'après les manuscrits du temjis, c’est sui' ces plans 
inclinés que les ])üj>uiatioiis, seigneurs eu tète, s’utle- 













laieiit aux chars et traiiiaient les [lierres de taille 
jusqu’aux parties élevées des cathédrales en cons¬ 
truction. 

On procédait ensuite à la suppression de ces véri¬ 
tables travaux d’approche; ce qui sc faisait plus ou 
moins complètement, de sorte qu’au [lied des cathé- 
(li'alos, dans certaines villes, on retrouve encore des 
traces de ces entassements de terres. 


Il a fallu toute riiabilcté îles maîtres de*ces œuvres 
pour que des résultats aussi grands lussent obtenus 
avec tics moyens aussi priuiitils. 

ihifin, si les œuvres des Homains et du moyen âge 
nous font dire que, tout considéré, notre supériorité, 
comme moven d’action et coniine économie tic travail, 
est incontestable, t[ue penserons-nous en songeant aux 
monuments de l’Egypte! La main terrible des IMin- 
raoiis a courlié sons le fouet ineiirtrier tant de géné¬ 
rations, a immolé tant d’hommes à ces travaux et à 


c(*s temples égyptiens que leur œuvre est diminuée 
par la dureté avec laquelle ils Tout accomplie. 

On nous olijcctera (juc, parfois, leurs grantls tra¬ 
vaux étaient civilisateurs, comme ceux de Moeris tpii 
donna son nom au vaste canal et au lac de ISO lieues 


fie tour char lie recevoir les eaux du ISil épanducs 
à travers la campagne, et d’en régler, par toute une 
série de canaux secondaires et d’écluses, le séjour sur 
les terres, pour les féconder. Meme dans ce cas, mal¬ 
gré la hauteur de vues et l’idée grande qui présidaient 
à leur eonceplioii, malgré riialiileté avec lesquels ou 
les ordonnait, c'était toujours jiar des moyens impi¬ 
toyables et cruels pour les générations asservies à 
cette dure lAclic que rexécution tle ces travaux était 
assurée. 

Or, à une ciitre]U‘ise aussi remarquable, a ce 
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.Moeris, onic de ses deux pyramides purlant ciiaeune, 
sur un frôijc, les statues colossales, ruue de Moerîs, 
et l’autre de sa leuiuie, ne devons-nous pas üp|ioser 
l’œuvre de notre vaillant de Lesseps, Inen autrement 
importante eL(|u’i! aaetievée d’une manière si brillante 
et si rapide. Le canal <le Suez, reliant la grande mer 
à la mer Uouge, ne l’emporte-t-il pas sur tous les 
canaux ouverts par les Kgyplicns? 

Pour donner une idée de l’importance d’une telle 
œuvre, il sullit de relater uu fait communiqué par 
M. de Lesseps dans la séance juiblique annuelle des 
cinq Académies du 25 octobre 1883, et (jui démoutre 
par quels moyens rajiidcs le trafic spécial entre 
l’lude et rEuropc a plus que doublé depuis Touver- 
ture de l’isthme de Suez, c’est-à-dire depuis ti-eize 
ans. 

« Jadis, un navire à \uile chargeait le colon dajis 
T> un port de l’Indc, accomplissait un pénible voyage 
» d’aller et retour de plus d’une année par la voie 
»> du Cap; il apportait le colon à Liverpool où les 
» manufacturiers de Manchester le recevaient j>our 
» en fabriquer des cotonnatles transjiortées en partie 
» flans les colonies, dans l’Inde surlonl. .Vussi, ilepins 
» le moment où le natif de Bombay avait livré son 
» coton brut contre paiement et le jour où le négo- 
» ciant de Manchester avait tissé et vendu son étofle, 

» une somme împorlaulc avait éléflépcnsée en intérêts, 

») en commission, en nolis et en assurances. 

fl Actuellement, i>ar suite de l’ouverLure fin canal 
» fie Suez, les uiarcliandises fies Intles ne meILcnt 
* plus fju’un mois pour venir en Eurf)|ic. Cil a cité le 
> fait qu’un lilateur d’Angleterre avait pu faire venir 
B du coton de Bombay qu’il payait avec une traite à 
» trois mois, le faire filer et tisser en Anglelerre, ren- 
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» voyer les étoffes l'i lîombay et payer sa traite avec le 
* prix (Je la uiarcliaiitlise ouvrée, c’est-à-dire saus 
» l’emploi (.riin fonds de roulement. 

Un résultat d’une aussi grande importance éco¬ 
nomique ne peut ([u’augmenter radmiratioii (pie nous 
fait concevoir la hardiesse de l’œuvre de M . de Lesseps. 

C’est pourijuoi nous nous rangeons complètement à 
l’avis d’un membre de la Société de Géograjihie, 
.M. Georges i.avigne, (jui a dit de notre grand Uram^ais, 
à propos du percement de risthnie de Gabès(]) : 

« Si raiiciennc religion égyptienne avait encore des 
» prêtres et des adoi'ateurs, M. de Lessc]»s prendrait 
» rang parmi ses dieux, à côté d’Osiris, (d. dans le 
» désert fécondé, la reconnaissance des peuples lui 
» élèverait une })yramicle. » 

I.es anciens, en eflét, sc sont essayés, sans succès 
(lélinitif, dans cei’tains travaux de cette nature. 

Uériaiidre, Démétrius Poliorcète, -Iules César, Calî- 
giila, llérodc, .\tlicus, pensèrent au percement de 
risthme de Corinthe, et ce travail fut môme (iommenec 
du temj)s de Néron. 

Tous passèrent cependant ; et la nature inmiuabh! 
opposait toujours cet isthme comme une barrière 
iiirrancliissablc entre la presqn'ilc du Péloponèsc et le 
couiineiit. 

Le XIX* siècle seul devait surmonter un tel obs¬ 
tacle, et la Grèce inoderne pourra justeuicnt ojiposcr 
une aussi belle œuvre aux cffoils stériles des anciens. 

I-dle pourra s’enorgueillir, à lion droit, de ce travail 
de géant cpii continue, par les plus nobles aspirations 
de la science, les traditions de son glorieux liasse. 


(1) La Mer intérieure, par A. Hauel, 1883, 
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fià encore, quoi qu’en disent les détracteurs de 
noire époque, notre supériorité est éclatante. 

En raison de leurs méthodes ]>rimitives, de la len- 
tour ou de l’impuissance avec laquelle ils procé- 
daient, de leur indifterence pour les soutTrauce-s 
humaines, les anciens ne peuvent donc supporter la 
comparaison avec les modernes. 

I*our les Pharaons, comme pour les Pomaîus, comme 
pour le Moyen Age, la main-d’œuvre et la vie des 
hommes ne comptaient pas. L’esclavage, le servage 
ont maltieureusemcut été les principaux leviers dont 
les siècles écoulés se sont servis pour asseoir les lourdes 
pierres, pour reumer les blocs énormes des masses 
architecturales que nous admirons, sans penser(pi’es- 
clavcs et serfs ont été écrasés j)ap elles ; sans songer 
qu’à des traces lîistori(jues d’une civilisation assez 
avancée pour créer des types aussi ]Hirs, aurait dû 
correspomlre un sentiment plus juste, un respect plus 
grand de l’existence de l’homme ! Ces sentiments 
généreux faisaient absolument défaut aux siècles 
passés; car ces œuvres qui tlévoi’aiciU tant d’armées 
de vaincus, tant d’hommes vigoureux, les élevait-on 
dans un but humanitaire ou tout au moins pour 
contriluier à améliorer le sort de ceux qui n’étaicjit 
pas opprimés ? Non ! on les édifiait par intérêt de 
caste ou de dynastie, pour perpétuer la mémoii'e des 
rois ou des animaux sacrés, comme en Egypte, quand 
on bâtissait les Pyramides ; ou pour assurer la con¬ 
quête, comme tians les (Jaules, (|uuiu! ou couvrait tout 
un territoire d’oppida et de travaux destinés à étoulïer 
toute idée de révolte. On les élevait eu fin, à la honte 
du genre humain, jiour livrer en pâture aux jeux du 
Cir([nc les hommes et les auiiuaux du monde entier 
mis en coupe réglée, i)Our satisfaire une foule avîdc 
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de sang et impitoyalde; et, dans ce cas, ces arènes 
immenses qui réunissaient, eomme au Coiysée, cent 
mille spectateurs, servaient à des combats oii dix 
mille gladiateurs ou esclaves, cinq mille bétes léroces 
et jusqu’à six cents lions à la fois, étaient sacrifiés 
dans un seul jour aux instincts d’une multitude 
corrompue et qui avait perdu à jamais l’enthousiasme 
de la lilicrté et de la gloire. Pendant (juatre siècles, 
ces arènes épuisèrent le sang de l’iinivers tout entier. 
A Rome, en Narbonnaise, en Ibérie, en Asie même, 
toutes les formes d’agonie, de souffrances furent 
réunies dans ces arènes • piétinement des hommes par 
les élépfiants, chasses d’animaux féroces dans des 
forêts, nauuiachies oii les Yainqueurs, pour offrir en 
spectacle toutes les phases de l’asphyxie étaient noyés 
après le combat, tous les raffinements de la dépra¬ 
vation, de la cruauté la plus atroce, comjiosaient les 
plaisirs souverains des citoyens de cette Rome victo¬ 
rieuse et législatrice des nations qui, pendant sept 
cents ans, avait eu toutes les vertus, toutes les énergies, 
et qui iinissait dans le sang et dans l’orgie. 

L’idée qui présidait à ces constructions ii’était 
donc pas généreuse. 

Nos grands travaux publics, au contraire, leiident 
tous à un but de progrès et de civilisation ! Ils ont, 
tous, pour olijet de servir au bien commun des peuples, 
aux intérêts généraux, à la facilité des communications 
et des échanges. C’est à notre époque humanitaire 
qu’il était réservé d’accomplir des desseins si nobles, 
non plus avec la servitude, avec l’oppression, mais 
avec le travail libre, méthodiquement distribué et bien 
employé. Sans doute, nos conditions sociales, les lois 
de l’offre et de la demande, le chômage, pèsen t encore 
trop lourdement sur les masses ; la cûncurrence étran- 
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gère, les nécessités économiques lient souvent nos 
ingénieurs et nos constructeurs; si bien que, malgré 
Malebranche et sans vouloir i*enouveler la théorie île 
Paugloss à Candiile, il est bien tliriicile de dire que 
tout est pour le mieux dans le meilleur des mondes 
et (jue tous les intérêts peuvent se concilier. De plus, 
l’accident, le terrible accident, dévore sans lioute trop 
souvent le travailleur, malgré les jjrécauLions multiples 
prises contre cette effrayante éventualité ; mais n’est- 
ce pas là l'une des formes inéluctables sous lesquelles 
s’affirme, quoi que l’on fasse pour s’en d<?léndre, la 
puissance de la sinistre faucheuse qui tVapjieen pleine 
poitrine l’ouvrier comme le soldat sur leur champ 
de bataille réciproque ? 

Du moins, nous pouvons fièrement déclarer t|ue la 
vie humaine n’est plus follement proiliguée comme 
auparavant. Nous pouvons dire ([iie l’effort humain 
est récompensé par un salaire librement acquis et j>ar 
la noblesse du but poursuivi; tandis que les conditions 
techni(|ues et morales dans lesquelles s’effectuent nos 
constructions modernes facilitent, autant que possible, 
l’accomplissement de cette loiipn fait du travail et non 
de la servitude, la condition principale de l’humanité. 

C’est le respect de celte loi du travail si simple et 
si belle qui marque d’uii sceau paiiiculier et qui 
revêt d’une réelle grandeur, d’une véritable noblesse 
le plus savant comme le plus humble des travailleurs, 
quand tous deux s’acquittent, à tous les degrés de 
l’échelle sociale, avec courage et précision, des devoirs 
de leur profession; quand ils relèvent riionneur ou 
l’obscurité de leur condition par la généreuse homiê- 
teté de leur vie. 

L’antiquité a-t-elle jamais traité d’une façon si élevée 
ses ouvriers et ses esclaves, c’est-à-dire ceux qui sont 
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légion ? A-t-elle jamais condescendu à la moindre 
déférence à leur égard 1 Certains esprits élevés^ Cicé¬ 
ron dans son « de Offkiis », accordaient bien quelques 
droits aux esclaves et recommandaient qu’on eût pour 
eux de bons traitements, un peu de bonté d’âme, de 
la commisération ; mais ils n’allaient pas au delà de 
cette concession ; et la masse des hommes libres ne 
professaient que du mépris pour ces déshérités. 

Quant aux magnifiques principes de la solidarité 
humaine, de la justice éternelle, du travail libre et 
digne, notre époque généreuse devait seule bénéficier 
de ces idées élevées et de cet échange si haut de 
devoirs et de droits entre les diverses classes de la 
société humaine. Elle devait aussi eu retirer d’immen¬ 
ses avantages et une production d’efforts et de résul¬ 
tats plus considérable ; car, eu entourant le travailleur 
honnête d’un tel respect, elle l’enserre dans le devoir 
étroit de se montrer eoiislammeiit soucieux de sa 
dignité d’homme libre et de l’Iioniieur professionnel ; 
elle l’oblige à reconnaître à son tour, partout où il 
la rencontre, toute supériorité intellectuelle ; elle 
l’amène à s’incliner, non par servilisme, mais par un 
bomuiage tout naturel rendu à rascendant du mérite 
devant tous les esprits que leur éducation, leur savoir, 
leurs connaissances teclmiques ou leur valeur propre 
-élèvent au-dessus de lui. 


Pour arriver à ce but, elle tient le fier langage du 
devoir aux laborieux. Elle leur dit constamment : 
courage ; car sans cette condition, il n’y a pas d’hom¬ 
me libre, pas tle bon combattant, pas de vertu ; cou¬ 
rage pour vaincre la fatigue, même à la fin du dur 
labeur de la journée ; courage pour apprendre tou¬ 
jours; courage pour réagir contre l’égoïsme et être 
serviable aux autres ; courage pour protéger son sem- 
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lîlablc ; courage pour défendre la patrie à l’heure du 
danger ; courage pour soulfrîr la maladie, les peines, 
les privations, les angoisses de tout genre sans se 
lamenter lâchement; courage enfin pour vivre digne¬ 
ment. 

Elle développe ainsi, en évoquant constamment 
l’idée du devoir, les nol)les instincts qui parlent en 
nous tous, même chez les plus huiiihles, et qui vont 
ù des buts si hauts. 

Elle excite par là ces puissants désirs qui nous agi¬ 
tent au plus profond du cœur et nous invitent à des 
efforts plus grands. 

Bien loin de partager le mépris dans lequel rantî* 
quité tenait l’homme de labeur, elle ne témoigne 
d’éloignement que pour l’homme oisif, peu soucieux 
de l’étude ou rebelle à l’effort intellectuel comme au 
travail productif, et qui reste inutile à lui-même et aux 
autres. Elle ne conserve son horreur que pour ceux 
qui se rendent coupables d’actes avilissants, pour les 
traîtres ou pour ceux, fort rares lieureiisemeni, que 
leur crime de lèse-patriotisme a stigmatises pour tou¬ 
jours, et qui doivent porter dans leur âme le remords 
éternel de n’avoir pas craint, dans nos jours de 
douleur, de chercher leur sécurité dans la fuite, au 
lieu de tirer noblement leur épée du fourreau et 
d’opposer leur poitrine à rennemi (jui envahissait noire 
territoire. 

C’est par ces sentiments généreux qu’elle entretient 
toutes les énergies. C’est par celte considéralion juste¬ 
ment accordée aux hommes de travail et de l>onne 
volonté (ju’elle suscite l’émulation du bien. 

C’est ainsi qu’elle fait souvent du plus obscur des 
travailleurs, du dernier homme d’équipe, du soldai, 
du marin, uii héros capable des plus grands dévoue- 
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ments(l). C’est ainsi qu’elle rend fr<^quentc, palpable et 
pratique l’application de la responsal)ilité individuelle, 
et de la solidarité humaine. Elle nous laisse donc bien 
loin de l’ancien stoïcisme restreint à quelques philoso- 
plies ou à quelques écoles, et par les eflbrts de tant 
d’hommes libres, de tant fie courageux ouvriers, de 
tant de citoyens honnêtes, « nous ne parlons pas, bien 
entendu, de ceux qui ne méritent pas ce nom et qui 
sont des quantités négatives, » elle ajoute, dans une 
large mesure, de nouvelles forces sociales à celles dont 
disposait rantiquité. 


(1) Le personnel des chemins de fer donne fréquemment des 
preuves de la façon dont il comprend le devoir, tin voici un 
récent exemple qui nous est ïaurni par l’ordre de service sui¬ 
vant, affiché dans tous les dépôts de la Compagnie 

« Le l®’’ décembre 1883, le mécanicien Pierre Guy, du dépôt 
de Lyon-Mouche, conduisait le train express n“ 1, lorsqu’on 
arrivant au kilomètre 300, le train étant en pleine vitesse, la 
machine Jieurta et défonça un grand fût d’alcool tombé sur la 
voie; le liquide fut projeté sur la machine et sur les agents, et 
prit feu au contact du foyer; les tlammes envahirent le tablier 
de la machine, brûlant grièvement le mécanicien et le chauf¬ 
feur. Ce dernier tomba sur la voie et mourut le lendemain 
des suites de scs brûlures. 

a Dans cette sitiialion périlleuse, Guy ne perdît pas son sang- 
froid, bieji que ses vêtements imprégnés d’alcool fussent én feu 
'et que ses mains fussent sérieusement brûlées; il prit toutes 
les mesures nécessaires pour arrêter son train ; garantissant ses 
yeux avec une de scs mains, il fit fonctionner de l’autre le frein 
continu et réussit à saisir et à fermer son régulateur. L’arrêt 
obtenu et après que ses vêtements, qui brûlaient toujours, 
eurent été éteints par le conducteur chef, Guy eut encore la 
présence d’esprit de desserrer ses balances et de capuchoniier 
sa machine, qu’il ne voulut abandonner (lu’à Valence. 

» Dans celle dernière gare, les voyageurs du train félicitèrent 
chaudement Guy et firent spontanément, en faveur de ce méca¬ 
nicien et de son chauffeur, une collecte qui produisît 316 fr. 3o; 
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Toutes ces considérations nous donnent bien réelle¬ 
ment la préexcellence sur les anciens et nous pouvons, 
à juste titre, nous enorgueillir de voir tant d’éléments 
nouveaux, négligés autrefois, concourir à l’œuvre com¬ 
mune. Nous nous émerveillons, en toute sincérité, de 
voir nos ouvriers modernes et nos ingénieurs épuiser, 
creuser, détourner le lit des lleuves, combler les val¬ 
lées, abaisser ou perforer les montagnes, entasser Pe- 
lion sur Ossa, jeter des ponts et des viaducs d’une 
hardiesse extraordinaire, vivre dans les entrailles de 
la terre ou descendre et séjourner dans les mers pour 
en arracher les trésors, percer les ithsmes et partout 
vaincre la nature. 

Nous avons l)ien le droit, on le voit, d’afïirmor que, 
grâce aux forces multiples que nous avons énumérées, 
notre siècle aura vu, sons une forme nouvelle et fé¬ 
conde, la pensée et la science décrire, chacune, leur 
orbe grandiose, et opérer leur conjoncltoii ]>our frayer 
la voie des améliorations et «les progrès nouveaux aux 
générations à venir. 

Telle est la loi qué nous avons reçue des âges pré¬ 
cédents. Notre époque, à son tour, aura apporté à 
l’humanité une part admirable de découvertes, d’ap¬ 
plications scientifiques ; les autres n’aurozit qu’à con¬ 
tinuer notre œuvre, comme nous avons complété celle 
que nous avaient indiquée les anciens. 

Les Pythagoriciens, les Péripatéticiens avaieiil bien 
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mais Guy ne voulut rien recevoir et ahamîonna la somme tout 
entière à la veuve de son mallieurcux compagnon. 

» La conduite du mécanicien Guy, dans celte eirconstance, a 
été au-dessus de tout éloge et nous aurions peut-être de plus 
grands malheurs à déplorer si, malgré ses vives soulTrances, il 
■ n’avait aussi courageusement tait son devoir. » 
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eu l’intuition de ces grandes données de la science; 
mais ils ne les envisageaient qu’au point de vue spécu¬ 
latif, comme une partie du système de leurs sciences 
cosmologiques. Tout au plus en concevaient-ils l’adap¬ 
tation à la mécanique céleste. Archimède seul avait 
vraiment devancé son temps de plusieurs siècles et 
avait eu le concept des vastes résultats qui pouvaient 
être atteints en mécanique et en physique. 

Un des réels mérites de l'époque actuelle sera d’avoir 
appliqué la solution de tous les grajids problèmes, la 
connaissance des admirables lois de la nature, les 
grandes inventions, aux besoins et aux aspirations de 
notre existence. Elle peut se montrer fière diavoir 
trouvé les bases de la science de la chimie tirée par 
Lavoisier des ténèbres oii l’avait laissée ralchimie, et 
en ce ([iii concerne particulièrement notre sujet, parmi 
tant d’autres appropriations, d’avoir dicté les formules 
de résistance des matériaux. 

Ce sont ces dernières qui permettent l’exécution 
méthodique et raisonnée de nos grands travaux. C’est 
par elles tpie chaque grain de pierre, chaque poutre 
métallique, chaque atome de fer ou d’acier est soumis 
à son coefficient de résistance au choc, à l’écrasement, 
au déchirement; de façon à permettre, après une telle 
analyse, d’a]>|)récier la valeur syntliéliquede l’ensemble 
«les ouvrages et de déterminer, en toute certitude, 
leur moment tléchissaiit, leur maximum de réaction 
contre les charges et les efforts multipliés qu’ils au¬ 
ront à supporter. 

La découverte de la dynaraite vulgarisée par les 
Nol>el, les lîarbe ne vaut-elle pas celle de la poudre? 
Pourra-t-on jamais estimer assez les services que l’uti¬ 
lisation de son action brisante rend aux travaux pu¬ 
blics et aux travaux sous-marins, pour ne rien dire 
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ici de ceux qu’elle offre pour la défense, en temps de 
guerre, sur mer et sur terre. 

Ce sont là de j)récieuses améliorations; mais que dire 
de celles qui se rattachent à la mécanique, à la vapeur, 
avec les belles machines Comjtound, «luaiid on pense 
([u’à l’heure actuelle les clievaux-vapeur de la Grande- 
Bretagne seule donnent, d’après le calcul de Reclus, une 
somme d’activité égale à 1,200 millions d’hommes va¬ 
lides, c’est-à-dirc une force collective supérieure à celle 
des forces humaines répandues sur la surface du globe; 
car sur les 1,400 millions d’êtres qui composent l’hu- 
manité, les trois quarts sont trop faibles, trop jeunes 
ou trop âgés pour fournir un travail soutenu. 

L’admirable invention de Gutenberg n’a-t-elle pas 
été égalée par la création des merveilles typographiques 
qu’a produites notre époque et particulièrement par 
l’œuvre de Marinoni, notre ingénieux constructeur 
français, qui a doté la presse et l’art de rim|)riuierie 
de la machine la plus puîssaiile que l’on connaisse 


encore. 

Que (.lire encore de la métallurgie avec son acier 
Ressemer, ses fontes dépliosphorées, ses construc¬ 
tions navales, ses engins de toutes sortes! 

Comment passer sous silence la chirurgie, la méde¬ 
cine, l’hygiène, etc., avec les travaux des Claude 
Bernard, des Dumas, des Pasteur! les grandes 
applications industrielles ou artistiques variant à 
l’infini, auxquelles chacine lieure apporte un nouveau 
perfectionnement, et que le laboratoire de nos savants 
fait renaître plus nombreuses, |)lus riches, j>Ius impor- 
(antes les unes que les autres ! 

L’emploi de la houille, seule, ii’a-l-eile |>as amené 
mille progrès? Outre son action bienfaisante comme 
éclairage, corn me cliauffage etcooime productioiule force 
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motrice, ses dérivés qui appartiennent essentiellement 
à l’ordre minéral auquel on emprunte également un 
ancien corps simple: l'acide formique, ne remplacent- 
ils pas maintenant quantité de produits de l’ordre 
végétal ou animal, comme l’alizarine artificielle qui a 
su Implanté la cociienille et qui a ruiné la culture de la 
garance, comme celte belle couleur jaune d’aniline 
extraite avec tant d’autres produits de la houille, et 
qui a supprimé la teinture par le safran? Ne fournit- 
elle pas, en plus, des sels ammoniacaux employés par 
ragriculture, du goudron d’où l’on extrait la benzine, 
l’acide phénique, la naphtaline, l’anlliracène et des 
résidus qui forment encore des asphaltes artificiels et 
des agglomérés. 


Jamais ces utilisations n’ont autant bouleversé les 
anciennes méthodes et les données industrielles. 

Elles tendent toutes à nous procurer plus de bien- 
être, à enrichir notre commerce. Elles sont cependant 
dépassées par les merveilles enfantées par l’électricité 
avec Edison, Graham Bell, Jabloclikoff, Swan, Faure, 
Marcel Deprez, etc. 

Nous devons surtout à notre gloire nationale de 
mentionner qu’après la découverte de Faure, dont les 
accumulateurs permettent, sinon pratiquement encore, 
au moins théoriquement, l’emmagasinement de la 
force dynamo-électrique et son fractionnement en vue 
du travail à produire, c’est également à un Français, à 
Marcel Deprez, <|ue nous sommes redevables de la solu¬ 
tion irun important problème : la transmission à dis¬ 
tance de l’énergie mécanique et de la force des tor¬ 
rents et chutes d’eau par l’électricité. 

Toutes ces belles reclierches ont fait avancer d’un 


grand pas la question que soulève toujours rutllisatioii 
d’un agent aussi précieux. Le téléphone, le photophone, 
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le phonogrraphe, les accumulateurs, réclaîrage élec¬ 
trique, la transmission des forces à distance ne sont 
que des avant-coureurs des surprises que nous réserve 
l’avenir ; et l’on peut dire que toutes les esj>érances 
que l’électricité ]>eut faire concevoir de nos jours à 
l’imagination la plus ardente sei’ont surpassées. 

Sans doute, il y a bien quelques ombres à ce tableau 
des concpiêtes du xix** siècle ; la routine, le manque 
d’organisation compriment souvent l’essor de certaines 
découvertes. C’est ainsi (pi’à I^aris même, l’électricité 
utilisée si brillamment tîans toutes ses manifestations 


paraît sans doule <rnn emploi trop merveilleux à 
l’adniinistration des Postes et des Télégraphes, puis¬ 
qu’elle semble s’ètre appliquée à en diminuer, à en 
restreindre, à en atténuer les effets ()ar les complica¬ 
tions les plus prodigieuses. Aussi, l’insuflisance des 
communications télégraphiques à petite distance a- 
t-elle inq>osé l’usage de la téléphonie, bien que, 
comme le reproche l’adage « Vprba volant », le télé¬ 
phone présente cet inconvénient de ne laisser aucune 
trace des transmissions auxquelles il sert. C’est ainsi 
qu’à notre époque, avec tous les progrès réalisés, tous 
les perfectionnements apportés dans les moyens que 
nous employons pour nous faire une existence plus 
-rapide, pour faciliter nos l’clations d’alfaires, nous 
assistons à ce spectacle inouï de la vitesse instantanée 
de l’électricité vaincue par la lenteur indifférente du 


piéton. Nous ne pouvons comprendre, pour notre part, 
cette singularité ((u’en plein xix° siècle, en plein Paris, 
la transmission la plus rapide d’une déjtèche iie puisse 
être assurée parle télégraphe; et que, soit indifférence, 
soit organisation insuffisante, soit concenlration et 
accimiulation de toutes les dépêclies d'une capitale 
sur un même point, ou pour toute raison aussi fâcheuse 
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pour le public, il se produise des résultats tels qu'il 
faut encore, à l’Iieure actuelle, malgré la fusion des 
postes et des télégraphes et les jîerfectionnements 
apjîortés à ces services, de cinquante minutes à deux 
heures pour faire parvenir à destination un télégraniuic 
dont la moyenne de transmission ne devrait pas excé¬ 
der un délai de cin({ à quinze minutes. 

La valeur intrinsèque de la découverte <le l’électri¬ 
cité ne peut être diminuée, en quoi que ce soit, par 
cette api)lieation négative, et nous esj)érons que Paris 
et la banlieue seront dotés sous peu des perfectionne¬ 
ments télégraphiques et postaux auxquels ils ont 
droit. 


L'astronomie n’a-t-elle pas fait, de son côté, d’immenses 
progrès? Par ses travaux, par ses découvertes, n’a-t-elle 
pas dépassé les vagues systèmes et les aspirations des 
anciens? Ses considérations méthodiques sur les phé¬ 
nomènes célestes, ses déductions scientifiques sur la 
composition des |)lanètes, ses prédictions mathéma¬ 
tiques du retour périodique des astres errants, ne 
frappent-elles p;is de saisissement l’esprit le moins 
habitué à la contemplation du spectacle magique 
qu’offrent les mystères du ciel étoilé ? 

Les sciences géographiques ne sont-elles pas bril¬ 
lamment représentées par le grand penseur Elisée 
Reclus? Suivant pas à pas la marche des peuples, ce phi¬ 
losophe profond n’a-t-ilpas démontré que le développe¬ 
ment de la géographie a toujours contribué aux pro¬ 
grès de la civilisation? N’a-t-il pas donné un essor 
considérable, pour sa part, à cette science si vaste ? 
Ne l’a-t-il pas enrichie de scs savantes considérations, 
doses recherches patientes?Ne l’a-t-il pas dotée d’un 
vaste système pliilosophique, en y rattachant les dé¬ 
couvertes faites récemment en géologie, en linguistique, 
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en archéologie, en antliropologie, si bien qu'avec lui 
la géographie forme la synllièscdes sciences (juisc rap¬ 
portent à l’étude des différents règnes de la nature, à 
la terre, à ses Iransformalions, à ses phénomènes 
multiples, à l’homme et à ThisLoire générale de 
l’univers? 

Enfin, les belles recherches des Garnier, des Nor- 
denskiold, des Rrazza, de tous ces valeureux pionniers de 
la civilisation qui s’en vont, comme des héros antiques, 
cherchant à reculer les limites de l'univers connu, 
ralliant au progrès des j)eu()les entiers, poursuivant 
hardiment leur généreux dessein de frayer de nouveaux 
passages à nos vaisseaux, n’apporteront-elles donc 
aucun éclat à notre siècle? 

Peut-on nier (jue la navigation, les voies ferrées, la 
télégraphie, avec son réseau terrestre et ses câbles sous- 
marins, ne mettent le monde commercial et politique 
en relation constante sur tous les points du globe, ne 
permettent de donner, d’une extrémité de la terre à 
l’autre, des ordres d’achat, de vente, des informations 
économiques, des communications sur les affaires 
publiques et des renseignements de toutes sortes qui 
ont consitlcrablement modifié nos conditions d’exis¬ 
tence ? 

Le fait signalé pai* M. de Lesseps pour Manchester 
et Bombay ne se renonvelle-t-il pas à chaque instant 
dans toutes les parties du monde. Les marchandises 
et les voyageurs ne sont-Üs pas trans|ïortés à Iravers 
les continents et à travers les mers avec une rapidité 
inconnue Jusqu’ici par des paquebots dont on aug¬ 
mente cluKiue jour la vitesse eu nœuds, par des che¬ 
mins de fer qui s’étendent de plus en plus, qui se 
perfectionnent sans cesse, et qui accélèrent constam¬ 
ment leur marche ? 
























La navigalion, pour offrir à notre siècle la part de 
ces iuimeuses avantages sociaux qui la concerne, 
n’a-t-elle pas pris possession des mers au nom tie la 
science ? Ses observations précises du mouvement des 
ilôts, ses prévisions atmosphériques ne permettent- 
elles pas à nos marins de pressentir le danger, de fuir 
le rivage que côtoyaient servilement les anciens navi¬ 
gateurs et de s’élancer vers la pleine mer pour voir 
surgir avec moins de crainte Poiiragan le ))lus violent. 
Les navires, au lieu d’ètre livrés au caprice des flots, 
ne semblent-ils pas jouer même avec le cyclone, tour¬ 
nant avec soin autour de lui, s’éloignant des spirales 
qu’il déroule sur son passage ou s’en rapprochant pour 
utiliser les vents qu’il déchaîne, s’ils peuvent être 
employés pour obtenir une marche pins rapide? 

Comme le talassidrome, cct oiseau des tempêtes 
qui, joyeux du fracas des éléments en courroux, fond 
comme l’éclair de l’extrémité de l’horizon vers la tour- 

I 

mente, s’abreuve aux vagues qui tantôt se dressent 
furieuses, tantôt s’écroulent avec des déchirements ter¬ 
ribles, et cherche dans les flots troublés et dans le re¬ 
mous énorme de la mer une proie de poissons plus 
abondante, ainsi le navigateur moderne accourt sou¬ 
vent au-devant de l’ouragan impétueux, de la trombe 
redoutable et trouve dans le déchaîiiement des eaux 
une aide favorable qui accélère son allure. 

N’cst-cc pas un spectacle admirable que de voir la 
science du marin asservir de la sorte le cyclone le 
plus elïroyablc et convertir en une force utile la force 
la |)Ius terrible et la j>lus dévastatrice de la nature? 

Cette mer dangereuse, l’homme la dompte-t-il seu¬ 
lement comme navigateur? Mc remprisonne-t-il pas 
et ne lui tient-il pas tète, également comme construc¬ 
teur? l’eut-on méconnaître les travaux considérables 
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ert'ectués à la pointe de Graves, au Vercion, entre la 
Gironde et TOcéan, par exemple, et sur tant d’autres 
points V Tant de fondations en eau profonde dans les 
ports, tant de levées tligues des Titans opjtosées à la 
marche des ilôts, à renvahisseuient des sables, ne 
prouvent-elles rien? Toutes ces œuvres ne supportent- 
elles pas les assauts furieux des vagues? N’engagent- 
elles pas une lutte héroïque, incessante coutre les 
mouvements des eaux? Peut-on nier leur démonstration 
constante ? 

Le génie de riioumie arrive donc à lutter même 
contre la puissance de la mer, et personne ne pourrait 
soutenir cette thèse qu’il ne sort pas souvent vain¬ 
queur de ce duel acharné. 

Notre époque laissera induhitablemeid une trace 
brillante; et la science, cette magnifhjue expression de 
la pensée, en aura occupé une large place. 

Nous sommes donc fondé à conclure en disant que 
si les manifestations extérieures de la fiévreuse acti¬ 
vité qui nous anime se sont révélées, d’une manière 
moins heureuse par les créations, par les empreintes 
architectoniques de noti'e civilisation, elles se sont 
affirmées d’une manière notable, par les progrès, ])ar 
les découvertes récentes dans les sciences, dans les 
arts et dans Tindustrie. La relation (jue nous signa¬ 
lions en commençaîit ne s’établit plus entre fart lit¬ 
téraire et l’architecture, comme les vestiges histori¬ 
ques des âges précédents nous le montrent, mais bien 
entre l’art littéraire et les sciences dont les éclosions 
multipliées, les conceptions merveilleuses imj>rime- 
ront à notre siècle un caractère de grandeur excep¬ 
tionnel, et dont l’art de la construction aura laissé des 
traces ineffaçables. 

C’est tout cet ensemble, ce sont ces magniliques 
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instruments de |)rogrès matériel et intellectuel qui 
nous autorisent à opposer le siècle des chemins de 
fer, le règne de la science au siècle de Pérîclès, au 
siècle d’Auguste et au siècle de Louis XIV. Ce règne-là 
réunira, mieux encore que les précédents, les suffi* âges 
de la |)ostérité, et son action civilisatrice nous vaudra 
plus d’une ])age glorieuse. 

On ne saurait donc trop le redire : en dehors de 
nos œuvres littéraires, les œuvres de rindustrie mo¬ 
derne proportionnées et adaptées à nos besoins de 
vie l'apide, à notre outillage commercial et aux 
asjjirations de notre siècle de fer et de vapeur peuvent 
dignement supporter la comparaison avec celles que 
nous ont léguées les anciens ; et c’est surtout à notre 
civilisation, à sa marche constante en avant, à ses 
merveilles, (|ue l’on peut appütpier le vers de Lucain 
en parlant (.le César : « Nil acium repulam si q 
supcresset agnulum. (i) » 



4 


(1) UépulauL pour rien ce qui a été uccompli tant qu’il reste 
quelque chose à faire. (Lucain : Lu Pliarsale). 
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